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Referat 
I GoMate-projektet har diversifierad elfordonspool vid boendet testats: pool bestående av elcyklar, 
elassisterade lådcyklar och elbilar, i två innerstadsområden i Jönköping. Det övergripande syftet med 
projektet har varit att undersöka om och i vilken utsträckning som en diversifierad elfordonspool kan 
bidra till minskad bilanvändning till förmån för användning av mer hållbara mobilitetslösningar.  

Resultaten visar att en diversifierad elfordonspool har potential att minska bilanvändningen. Det är 
framförallt elcykel som ersätter bilresor till vardags, vilket på sikt kan minska bilinnehav till förmån 
för nyttjande av biltjänster vid enstaka tillfällen (sällanresor). 

Om potentialen ska kunna realiseras krävs dock pris- och affärsmodeller för pooltjänsterna som 
stimulerar till minskad bilanvändning, betraktat som en process som kan förväntas ske successivt över 
tid. En sådan process behöver vidare understödjas av policy, styrmedel och åtgärder som begränsar 
och försvårar bilresande i innerstaden.  

Om potentialen ska realiseras behöver också poolverksamheten skalas upp betydligt avseende antal 
fordon per lägenhet. Trots att det var en relativt stor poolverksamhet med totalt 17 (varav 15 cyklar) 
fordon för 160 hushåll, som testades i projektet, så hade den endast kapacitet att försörja en mycket 
liten andel av de boendes totala resande, och med mycket små effekter avseenden bidrag till energi- 
och klimatmål.   
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Abstract 
In the GoMate project, EV sharing services has been tested in two residential areas located in the 
central city of Jönköping; services consisting of e-bikes, e-cargo bikes and e-cars. The aim of the 
project has been to investigate whether and to what extent EV sharing services can contribute to 
reduced car use in favor of the use of more sustainable mobility solutions. The results show that a 
diversified EV club has the potential to reduce car use. It is mainly the e-bike that replaces car trips for 
everyday travel, which in the long term can reduce car holdings in favor of the use of e-car services for 
occasional travel.  

However, if the potential is to be realized, price and business models are required for these services 
that stimulate reduced car use, considered as a process that can be expected to occur gradually over 
time. Such a process also needs to be supported by policy instruments and measures that limit car use 
in central city areas. 

If the potential is to be realized, the services also need to be scaled up considerably with respect to the 
number of vehicles per apartment. Although there was a relatively large EV club with a total of 17 (of 
which 15 were bicycles) vehicles for 160 households, which were tested in the project, it only had the 
capacity to supply a very small proportion of the residents' total travel, and with very little effects 
regarding reduction in energy use and carbon emissions. 
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Förord 
GoMate-projektet har finansierats av Energimyndigheten och Trafikverket. Det har bedrivits i 
samverkan mellan VTI, RISE, Cykelpoolen i Sverige AB, Tolust AB, Energikontor Norra Småland, 
Riksbyggen, Kommunal och Jönköpings kommun. Förutom finansiärer och projektpartners, vill vi 
särskilt tacka de boende i berörda områden i Strandängen och Munksjöstaden för deras medverkan, 
samt servicepersonal i aktuella fastigheter som på olika sätt bidragit till projektets genomförande. Ett 
särskilt tack riktas också till Albin Odevik för den prototyp av integrerat cykelställ och laddning som 
togs fram associerat till projektet, samt till Lydia Olofsgård som bidrog till arbetet med projektets 
förstudie. Ett särskilt tack riktas också till Gerd Åström Trafikverket, Jonas Peterson, Erik 
Abrahamsson och Johan Boqvist Abloc/CSAB, David Milton Sunfleet, Niklas Järvhammar 
Lustgården AB, och Stefan Hoflund tidigare Riksbyggen, som på olika sätt och i olika faser, har varit 
viktiga för projektets realisering.  
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Sammanfattning 

GoMate – Diversifierad elfordonspool för den förtätade staden. Slutrapport 

av Åsa Aretun (VTI), Jessica Berg (VTI), Malin Henriksson, (VTI), Per Henriksson (VTI), Jonas 
Ihlström (VTI), Sara Janhäll (RISE), Eric Sjögren (Cykelpoolen i Sverige AB) och Therese Silvander 
(Energikontor Norra Småland).  

 

Förtätning av innerstäder är en pågående stadsbyggnadstrend med syftet att skapa attraktiva och 
hållbara stadsmiljöer, där bilen tar mindre plats till förmån för mer miljöanpassade, yt- och energi-
effektiva färdmedel: gång-, cykel- och kollektivtrafik. Med ökad befolkningstäthet i innerstäder följer 
ett gott utbud av service och aktiviteter i närmiljön. Samtidigt är många målpunkter som arbetsplatser, 
handel, sport- och fritidsaktiviteter lokaliserade i bilanpassade lägen utanför innerstaden. Vägnäten i 
och omkring innerstäder är hårt belastade. Små ökningar av biltrafik leder till betydande problem med 
trängsel, buller och försämrad luftkvalitet. Det är därför viktigt att förtätning följs av betydande 
insatser för minskad bilanvändning. 

I GoMate-projektet har diversifierad elfordonspool vid boendet testats: pool bestående av elcyklar, 
elassisterade lådcyklar och elbilar. Demonstrationer i två förtätningsområden i Jönköpings stad – en 
mindre i området Strandängen och en större i Munksjöstaden – har genomförts och utforskats genom 
olika delstudier och metodupplägg.  

Det övergripande syftet med projektet har varit att undersöka om och i vilken utsträckning som en 
diversifierad elfordonspool kan bidra till minskad bilanvändning till förmån för användning av mer 
hållbara mobilitetslösningar.  

Resultaten visar att en diversifierad elfordonspool har potential att minska bilanvändningen. Det är 
framförallt elcykel som ersätter bilresor till vardags vid t.ex. arbetspendling. Detta betyder att den egna 
bilen används mer sällan, vilket på längre sikt kan leda till minskat bilinnehav till förmån för nyttjande 
av biltjänster. Det som utmärker bilpoolsanvändare är just inget eller lågt bilinnehav och att de nyttjar 
bil sällan; på kvällar och helger. Elcykeltjänster fyller således nischen vardagsresor medan 
elbilstjänster fyller nischen sällanresor. 

Om potentialen ska kunna realiseras krävs adekvata pris- och affärsmodeller som styr mot minskad 
bilanvändning. De delstudier som bedrivits visar på höga krav på pooltjänsterna vad gäller att bidra till 
en smidig vardag. Det finns också en tröghet och bristande incitament till att testa nya lösningar, inte 
minst mot bakgrund av tillgång till egen bil som väl tillfredsställer önskemål och behov av en smidig 
vardag för många. Pris- och affärsmodeller behöver ta hänsyn till en gradvis förändring där elcykel 
ersätter vissa vardagliga bilresor. Användarnas kostnader för bil kvarstår till stor del och de är inte 
beredda att addera några högre, ytterligare kostnader under denna förändringsprocess. Därför behövs 
affärsmodeller där kostnader fördelas över fler aktörer som berörs av de nyttor poolanvändandet kan 
generera; minskad trängsel och klimatpåverkan, bättre luft, energieffektiva transporter, tillgång till 
flexibla parkeringstal etc. Det är inte förrän poolanvändningen ökar, och på bekostnad av minskad 
användning av egen (fossil)bil, som dessa nyttor skapas i någon betydande omfattning.  

Om potentialen ska realiseras behöver också poolverksamheten skalas upp betydligt avseende antal 
fordon per lägenhet. Trots att det var en relativt stor poolverksamhet med totalt 17 fordon för 160 
hushåll, som testades i GoMate-projektet, så hade den endast kapacitet att försörja en mycket liten 
andel av de boendes totala resande, och med mycket små effekter avseenden bidrag till energi- och 
klimatmål.   

Ur dimensioneringssynpunkt bygger resultaten framförallt på den större demonstrationen, i 
Munksjöstaden där poolverksamheten testades under perioden maj–november 2018. Resultaten har 
således genererats på basis av vad som endast kan beskrivas som en introduktionsfas av nya 
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mobilitetstjänster vid boendet. De är därför att betrakta som indikativa och representerar endast denna 
fas. Betydligt längre testperioder (2–3 år) är önskvärt likväl som fler deltagare, för att kunna generera 
tydligare resultat, långsiktiga effekter och för att kunna belysa spridning och omställningsprocesser.  
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Summary 

GoMate – Diversified EV Sharing Services for the Dense City. Final Report 

by Åsa Aretun (VTI), Jessica Berg (VTI), Malin Henriksson, (VTI), Per Henriksson (VTI), Jonas 
Ihlström (VTI), Sara Janhäll (RISE), Eric Sjögren (Cykelpoolen i Sverige AB) and Therese Silvander 
(Energikontor Norra Småland). 

 

Densification of central city areas is an ongoing urban development trend with the aim of creating 
attractive and sustainable environments, where the car takes up less space in favor of more 
environmentally friendly, space- and energy-efficient means of transport; walking, cycling and public 
transport. Increased population density in central city areas, will contribute to a range of services and 
activities locally. Meanwhile a range of services and activities such as work, shopping, sports- and 
leisure activities, are placed in car oriented locations in the outskirts. The road networks in and around 
central city areas are heavily loaded. Small increases in car traffic lead to significant problems with 
congestion, noise and deteriorated air quality. It is therefore important that densification is followed by 
significant efforts to reduce car use. 

In the GoMate project, shared services/clubs of EVs (e-bikes, e-cargo bikes and e-cars) in new housing 
developments have been tested. Demonstrations in two densification districts in Jönköping central city 
- one small in the Strandängen district and one large in the Munksjöstaden district - have been carried 
out and explored through a mixed method approach. 

The overall aim of the project has been to investigate whether and to what extent a diversified EV club 
can lead to reduced car use in favor of more sustainable transport solutions.  

The results show that a diversified EV club has the potential to reduce car use, but that an adequate 
dimensioning is required for the number of e-bikes per apartment. It is primarily the e-bike that 
replaces car trips in daily travel such as commuting. This means that the private car is used less often, 
which in the longer term can lead to reduced car ownership in favor of the use of e-car services. What 
distinguishes car club users is precisely no or low car ownership and car services is used for 
occasional travel; in the evenings and weekends. Thus e-bike services fill the niche of daily travel 
while e-car services fill the niche of occasional travel; they complement each other, from a user 
perspective.  

If the potential of EV clubs are to be realized, adequate price and business models are required that 
govern the reduction of private car use. The studies that have been conducted show high demands on 
the services in terms of contributing to a seamless everyday life. There is also a slowness and lack of 
incentives to test new mobility solutions; not least in the light of many residents having access to a 
private car that satisfies the wishes and the need for seamless travel. Price and business models need to 
consider a gradual change in weekly habits, where the e-bike replaces some daily car trips over time. 
The users' costs for car ownership and use is largely the same and they are not prepared to add any 
higher, additional costs for travel during this change process, at least not initially. Therefore, business 
models are needed where costs are distributed over other actors that are affected by the benefits of the 
use of shared EV services such as: reduced congestion and climate impact, better air quality, energy 
efficiency, reduced parking requirements etc. It is not until EV service use increases, and at the 
expense of reduced use of car travel, that these benefits are created to any considerable extent. 

If the potential is to be realized, the EV service also need to be scaled up considerably with respect to 
the number of vehicles per apartment. Although there was a relatively large EV club with a total of 17 
vehicles for 160 households, which were tested in the GoMate project, it only had the capacity to 
supply a very small proportion of the residents' total travel, and with very little effects regarding 
reduced energy use and carbon emissions. 
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The results are mainly based on the larger demonstration in Munksjöstaden where the EV club were 
tested during the period May–November 2018. The results have thus been generated based on what 
can only be described as an introduction phase of new mobility services in housing developments. 
Significantly longer test periods (2–3 years) are desirable as well as more participants, for more certain 
results, long-term effects and to be able to shed light on adoption and transition processes. 
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1. Inledning 

1.1. Problemområde 
Förtätning av innerstäder är en pågående stadsbyggnadstrend med syftet att skapa attraktiva och 
hållbara stadsmiljöer, där bilen tar mindre plats till förmån för mer miljöanpassade, yt- och energi-
effektiva färdmedel; gång-, cykel och kollektivtrafik. Med ökad befolkningstäthet i innerstäder följer 
ett gott utbud av service och aktiviteter i närmiljön. Samtidigt är många målpunkter som arbetsplatser, 
handel, sport- och fritidsaktiviteter lokaliserade i bilanpassade lägen utanför innerstaden. Vägnäten i 
och omkring innerstäder är hårt belastade. Små ökningar av biltrafik leder till betydande problem med 
trängsel, buller och försämrad luftkvalitet. Det är därför viktigt att förtätning följs av betydande 
insatser för minskad bilanvändning.  

Det är väl belagt inom forskningen att dagens höga bilanvändning är kopplad till att den klarar mycket 
skilda transportbehov; man kan färdas själv eller skjutsa andra, transportera matvaror, mindre och 
större gods. Hushåll med bil tenderar att använda den till merparten av sina resor. Det är därför viktigt 
att kunna erbjuda alternativa mobilitetslösningar med potential att minska bilanvändning och bil-
innehav. Det råder också förhållandevis konsensus inom forskningen om att för att uppnå energi-, 
klimat- och miljömål på transportområdet krävs ett hybridiserat transportsystem, där varierade 
transportbehov kan tillgodoses med nischade färdmedel, samtidigt som dessa behöver kopplas 
samman till en fungerande helhet. Hur sådana transportsystem kan utvecklas och konsolideras i olika 
kontexter utgör angelägna forskningsfrågor. 

Vardagens resor startar i regel vid boendet. Sker dagens första resa med bil så är sannolikheten stor att 
bilen används för samtliga av dagens resor. Det är därför viktigt att alternativa mobilitetslösningar 
finns tillgängliga vid just boendet. 

1.2. Syfte och frågeställningar 
I GoMate-projektet har en diversifierad elfordonspool vid boendet testats; pool bestående av elcyklar, 
elassisterade lådcyklar och elbilar. Demonstrationer i två förtätningsområden i Jönköpings stad – en 
mindre i området Strandängen och en större i Munksjöstaden – har genomförts och utforskats genom 
olika delstudier och metodupplägg.  

Projektets övergripande syfte har varit att undersöka om och i vilken utsträckning som en diversifierad 
elfordonspool kan bidra till minskad bilanvändning till förmån för mer hållbara mobilitetslösningar. 
Följande frågeställningar besvaras i rapporten:   

1. I vilken utsträckning kan olika hushålls vardagliga transportbehov tillgodoses med en 
diversifierad elfordonspool: möjligheter, barriärer?  

2. Vilken potential till minskad klimatpåverkan och ökad energieffektivisering erbjuder en 
diversifierad elfordonspool? 

3. Vilka operativa möjligheter, hinder, samt möjligheter till förbättringar finns avseende att starta 
och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, 
infrastruktur m.m.)?  

4. Vilka affärsmöjligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad 
elfordonspoolverksamhet?  
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1.3. Projektets upplägg och organisering  
Projektet har varit organiserat i följande arbetspaket (AP): 

AP 1. Projektledning: Projektledare och ansvarig för forskningsdelen: fil dr Åsa Aretun, VTI. 
Biträdande projektledare och ansvarig för den operativa delen: Therese Silvander, Energikontor, Norra 
Småland. 

AP 2. Operativ del: Detta arbetspaket har innefattat planering, projektering, implementering, drift och 
underhåll av demoprojekten. Då bilpoolsdelen har skötts av en etablerad operatör, Sunfleet med redan 
uppsatta avtal i de båda bostadsområdena, har den operativa delen mycket handlat om 
cykelpoolsdelen. Ansvarig: Eric Sjögren, Cykelpoolen i Sverige AB (CSAB). 

AP 3. Förstudie: I detta arbetspaket har insamling av kunskaper och erfarenheter från tidigare studier, 
projekt och verksamheter av relevans rörande planering, iordningställande, implementering, drift och 
underhåll av fordonspooler. Ansvarig: Therese Silvander, Energikontor, Norra Småland. Övriga 
deltagare: fil. dr Åsa Aretun, VTI. 

AP 4. Implementeringsstudie: Förstudien har legat till grund för utformning av marknadsföring och 
rekrytering av boende till demoprojekten. Implementeringen har dokumenterats. Ansvarig: Therese 
Silvander: Energikontor, Norra Småland. 

AP 5. Brukarstudie: Brukarstudien har bestått av två delstudier och besvarat forskningsfrågor kopplat 
till det övergripande syftet. Teoretiskt baserades studien på en tidsgeografisk, aktivitetsbaserad ansats, 
med följande centrala utgångspunkter: A) Färdmedelsval är aktivitetsbaserade och reflekterar 
schemaläggningen av aktiviteter i tid och rum över dagen. B) Sekvenser av aktiviteter och relaterade 
resor utgör den relevanta analysenheten, inte enskilda resor. C) Hushållstyp, livsfas och andra sociala 
förhållanden influerar aktivitets- och resmönster. D) Rumsliga och tidsmässiga villkor begränsar 
deltagande i aktiviteter, resande och färdsmedelsval. 

AP 5:1 Detaljerad funktionsstudie: Olika hushåll i Munksjöstaden respektive Strandängen har 
undersökts avseende poolernas funktionalitet att tillgodose transportbehov. Hushållen har valts ut med 
avseende på variation i hushållstyp. Dessa har testat att förutom cykel, gång och kollektivtrafik, nyttja 
poolfordon. Under en vecka har hushållen skrivit detaljerade aktivitets- och resedagböcker, vilka legat 
till grund för uppföljande intervjuer. Ansvarig: fil. dr Jessica Berg, VTI. Övriga deltagare: fil. dr Malin 
Henriksson och M. Sc Jonas Ihlström, VTI. 

AP 5:2 Enkätbaserad effektstudie: Berörda boende i Munksjöstaden, har blivit föremål för en 
enkätstudie för att undersöka effekter rörande förändringar i resmönster och färdmedelsval som en 
diversifierad elfordonspool kan ge upphov till, samt energieffektiviseringspotential och reducering av 
klimatgaser. Ansvarig: M. Sc Per Henriksson, VTI. Övriga deltagare: tekn. dr Sara Janhäll RISE 
(tidigare VTI). 

AP 6. Syntesstudie: Resultat från de olika arbetspaketen syntetiseras. Ansvarig: Åsa Aretun, VTI.  

AP 7. Extern kommunikation (nyttiggörande & exploatering). Ansvarig: Therese Silvander 
Energikontor, Norra Småland. 

1.4. Rapportens disposition 
Föreliggande rapport avser att avrapportera de kunskaper och erfarenheter som projektet har genererat 
såväl genom forskningsstudierna som de övriga delarna i projektet. Rapporten följer en kapitelstruktur 
baserad på de olika arbetspaketen. Ansvariga och övriga deltagare i respektive arbetspaket har bidragit 
med text till de olika kapitlen och sökt besvara frågeställningar i enlighet med respektive arbetspakets 
relevans. Ansvariga har särskilt uppmanats att bidra med text rörande viktiga erfarenheter och 
lärdomar av projektet (se diskussionsdel i respektive kapitel). Viss överlappning förekommer mellan 
olika arbetspaket, framförallt mellan AP2 operativ del och AP4 implementering. Detta har försökts att 
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hanteras i möjligaste mån i berörda kapitel. Sammantaget bidrar de olika arbetspaketen och tillhörande 
kapitel med olika perspektiv, erfarenheter och kunskaper kring att utforma och testa diversifierade 
elfordonspoolsverksamhet vid boendet. 

En förteckning över vetenskapliga publikationer som är kopplade till projektet finns i bilaga 5. 
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2. Förstudie  

2.1. Inledning  
Förstudien syftade till att de olika partnerna i projektet skulle tillgodogöra sig kunskaper från tidigare 
studier och demoprojekt av relevans rörande planering, iordningställande, implementering, drift och 
underhåll av fordonspoolerna i projektet. Förstudien utgjorde ett viktigt led i att arbeta kunskaps-
baserat i projektet.  

2.2. Genomförande  
Förstudien resulterade i två delar. Den operativa projektledaren hade ansvar för en delstudie med 
operativ inriktning där fokus låg på cykelpooler och aspekter som synlighet och placering, digitala 
lösningar för lås- och bokningssystem, ansvarsfördelning, samt drift- och underhållsfrågor. I studien 
utforskades fem cykelpooler ingående fördelat på Stockholm, Göteborg och Malmö. Studien 
dokumenterades i ett skriftligt PM (Olofsgård, 2017). 

Som komplement till denna delstudie genomförde projektledaren vid VTI en litteraturgenomgång 
kring vetenskapliga artiklar publicerade i internationella tidskrifter rörande bilpooler, cykelpooler, 
samt elcykelpooler och elcykelanvändning. Litteraturen kring pooler utgjordes framförallt av olika 
fallstudier där många av resultaten bedömdes vara kontextberoende. Merparten litteratur behandlade 
bilpooler kopplat till boende, samt cykelpooler kopplade till stationsområden, campusområden, 
turistmål och andra offentliga platser. Omfattningen av litteraturen kring elcykelpooler var mycket 
liten, och det saknades i stort publiceringar kring elcykelpooler vid boendet. Däremot fanns betydligt 
fler publiceringar kring elcykelanvändning, och elcykelanvändare, och som bedömdes vara mer 
generaliserbara. 

Den vetenskapliga litteraturen var således begränsad. Med avseende på relevans för projektet, behövde 
de empiriska resultaten bedömas och värderas mot bakgrund av mer generell kunskap om vardagligt 
resande och förändring mot hållbar mobilitet. Därför valdes också kunskapsförmedling till operativa 
partners i form av inläsning av delar av litteraturen och kopplat till detta ett antal utbildningsmoment 
under tidig vår 2017, i form av föreläsningar och workshops.  

Några viktiga kunskaper och frågeställningar från förstudien till utformning av demonstrationerna 
beskrivs nedan. 

2.2.1. Bilpooler 
I Sverige är numera bilpooler en etablerad lösning vid nybyggnation av bostäder, enligt uppgifter från 
samarbetspartnern Sunfleet. En affärsmodell har etablerats där byggherrar/fastighetsägare står för de 
boendes medlemsavgifter i ett antal år, och där de boende betalar den rörliga kostnaden. För att öka 
lönsamheten i affären, har under senare år bilpoolerna vid boendet öppnats för tjänsteresor för 
närliggande företag och offentlig verksamhet – en användning som sker på andra tider än de boendes 
resor.  

Bilpool används framförallt av hushåll utan egen bil och för sällanresor (större inköp, utflykter m.m.) 
kvällar och helger, med en omfattning om några tillfällen per månad. Det är således i första hand 
hushåll som använder andra färdmedel till vardags, och har behov av bil mycket sällan, som nyttjar 
bilpooler; sällanbilister. Tillgång till bilpool kan bidra till att vissa hushåll gör sig av med egen bil, till 
exempel i samband med flytt om den innebär att de får korta avstånd till arbete och andra vardagliga 
målpunkter eller att dessa är väl försörjda med kollektivtrafik. En slutsats som kan dras av litteraturen 
är att en ökad användning av bilpooler kan förväntas vara sammanbunden med en övergång till 
alternativa färdmedel för mer frekvent, vardagligt resandet. Att använda bilpool till vardagligt resande 
– givet dagens prismodeller – är i regel mycket dyrt i jämförelse med en privatägd bil eller 
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privatleasing (Costain et al, 2012; Ferrero et al, 2018; Kim et al, 2015; Loose, 2010; Melia & 
Parkhurst, 2016). 

2.2.2. Cykelpooler 
Cykelpooler, eller lånecykelsystem som de ofta kallas, förekommer framförallt vid stationsområden 
och andra centrumplatser där det rör sig många människor och potentiella kunder. Systemen har i regel 
fasta stationer som cyklarna behöver återlämnas till, men det växer fram exempel på system med 
rörliga stationer inom givna, centralt belägna zoner. En del system genomgår nu elektrifiering, eller 
kompletteras med elcyklar. De fåtal studier som finns på området visar att cyklarna framförallt ersätter 
korta gång- och kollektivtrafikresor inom innerstaden. I situationer där trängsel råder i den kollektiva 
stadstrafiken, eller där kollektivtrafikens geografiska täckning och turtäthet inte är tillfredsställande för 
en del resenärer, kan denna service förbättra deras tillgänglighet (Fernandez, 2011; Fishman, 2016; 
Floret, 2014; Ioakimidis et al, 2016; Ji et al, 2014).  

En utbredd affärsmodell i Sverige och internationellt för dessa lånecykelsystem är att stora, 
internationella reklamföretag (till exempel JC Decaux och Clear Channel) får subventionerad tillgång 
till offentliga reklamplatser från kommunen mot att de anordnar sådana system. Det förekommer 
också att kommuner själva driver och finansierar lånecykelsystem eller att de finansieras av kollektiv-
trafikaktörer. Användarna betalar i regel en rörlig kostnad (hyra per timme etc.). Oavsett upplägg så 
går systemen inte runt ekonomiskt med enbart användarintäkter i dagsläget, utan en affärsmodell krävs 
där flera parter behöver bidra till finansieringen (Fernandez, 2011; Fishman, 2016; Floret 2014). 

Cykelpooler vid boendet behandlas mycket lite i litteraturen (jfr Fishman, 2016), men det som tycks 
ha växt fram på olika håll i Sverige är försöksverksamheter kring elcykelpooler som anordnas av 
byggherrar, fastighetsägare eller bostadsrättsföreningar (Olofsgård, 2017). Etablerade operatörer och 
affärsmodeller saknas. Poolerna tycks bestå av ett fåtal cyklar över ett mycket stort antal lägenheter. 
Det finns tecken på att elassisterade lådcyklar blir allt vanligare i dessa sammanhang, sammanbundet 
med idéer om att de boende ska använda cyklarna istället för bil till lokala inköpsresor och skjutsa 
barn till dagis (jfr Bjornarå et al, 2017). Få antal cyklar per boende torde dock medföra att de endast 
kan serva mycket få resor av det totala antalet resor som de boende genomför varje dag. Därmed också 
att effekter på exempelvis klimat och energi, i de fall cykelresor ersätter bilresor, kan förväntas vara 
mycket små. 

2.2.3. Elcykelanvändare och elcykelanvändning  
Elcykelanvändningen har ökat snabbt i många västerländska länder vilket lett till viss utforskning de 
senaste tio åren. I jämförelse med cykelpooler generellt och elcykelpooler specifikt är kunskapsläget 
kring privat elcykling och elcykelanvändare bättre även om antal studier fortfarande är relativt få. 
Resultat visar på att äldre initialt var en betydande grupp av elcykelanvändare, men att den 
förhållandevis snabba ökning av elcykling som skett under senare år framförallt tycks kunna hänföras 
till gruppen välutbildade tjänstemän i medelåldern. Men spridning sker också i andra grupper och 
dessa förhållanden kan snabbt förändras (Dill & Rose, 2012; Gojanovic et al, 2011; Johnson & Rose, 
2015; Van Cauwenberg et al, 2018; Wolf & Seebauer, 2014).  

Elcykeln används framförallt till arbetspendling, och andra ärenden/aktiviteter som kan utföras i 
samband med resor mellan hemmet och arbetet. De flesta som köper elcykel, har tillgång till privat bil. 
Elcykeln ersätter framförallt bilen ca 2–4 gånger i veckan. En viktig anledning till att köpa och 
använda elcykel är att få motion och att kunna överbrygga avstånd till vardagliga målpunkter som 
bedöms vara för långa för konventionell cykling med avseende på fysisk ansträngning och tidsåtgång. 
Sammantaget visade studierna att elcykling för de flesta användare var kopplat till frekvent, vardagligt 
resande (Fyhri & Fernley, 2015; Haustein & Moller, 2016; Hiselius & Svensson, 2017; Jones et al, 
2016; Johnson & Rose, 2013; Lee et al, 2015; MacArthur et al 2014; Moser et al, 2018).  
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2.3. Slutsatser 
Viktiga slutsatser av förstudien var att elcykeltjänster och biltjänster vid boendet torde komplettera 
varandra, de förra fyller funktionen för mer frekvent, vardagligt resande och de senare för sällanresor. 
Bedömningen gjordes också att elcykeltjänsterna även kunde attrahera hushåll med bil och där 
nyttjandet hade stor potential att minska deras bilresande på kort sikt, och minskat bilinnehav på lång 
sikt sammanbundet med en ökad användning av biltjänster. 

Förstudien pekade samtidigt på ett antal utmaningar och osäkerheter kring elcykeltjänster vid boendet. 
Om dessa tjänster används för vardagligt resande och är intressanta för såväl hushåll med som utan bil, 
så krävs relativt många cyklar per boende om inte underkapacitet ska uppstå och därmed att 
verksamheten inte fungerar. En adekvat kapacitet medför ökad yta som cyklarna behöver ta i anspråk 
vilket medför ökade kostnader. Kostnaderna ökar även för aktörer som byggherrar och fastighetsägare 
om användarintäkter endast täcker en del av kostnaden.  

Ett frekvent resande ökar också kostnaderna för slutanvändarna i jämförelse med nyttjande av tjänster 
för sällanresande. Litteraturen pekade visserligen på att tekniska problem och servicebehov upplevdes 
som betydande nackdelar med att äga och bruka elcykel, men skulle det räcka för att attraheras av en 
tjänst istället för privat ägande? Om det vardagliga cykelpoolsresandet genererar höga kostnader, 
föredrar användare då att köpa egna elcyklar? Gör dessa omständigheter att elcykelpooler framförallt 
kan fylla funktion att vara ett lättillgängligt sätt att testa elcykling i vardagen och stimulera till fler 
elcykelköp (vilket också har potential att minska bilanvändning och bilinnehav på sikt)? 

I projektet användes de litteraturbaserade kunskaperna kring elcykling och elcykelanvändare för att 
konkret dimensionera elcykelpoolen för den större demonstrationen i stadsdelen Munksjöstaden, givet 
hur åldersfördelning och hushållssammansättning i aktuella bostäder såg ut. I den beviljade ansökan 
hade 15 elcyklar av premiumkvalitet budgeterats för. Med en frekvens om 2–4 gånger i veckan 
bedömdes dessa cyklar räcka till två kvarter om 160 lägenheter, vilket var ett betydligt lägre antal 
lägenheter än som ursprungligen planerats för. Dimensioneringen byggde på antaganden om att upp 
till 30 procent av hushållen kunde tänka sig att använda elcyklarna under testperioden.  

Av de 15 elcyklarna planerades tre stycken att bestå av elassisterade lådcyklar. Till skillnad mot 
elcyklar, saknades dock kunskapsunderlag kring lådcyklars användning och användare. Lådcyklar 
tycks dock ofta marknadsföras och förekommer i olika satsningar riktade mot framförallt barnfamiljer 
med små barn som kan skjutsas i lådcykel till dagis (jfr Bjornarå et al, 2017). Dimensioneringen av 
antalet lådcyklar utgick från andelen hushåll med barn i aktuella kvarter, men således utan att kunna 
bygga på något egentligt kunskapsunderlag. 

Av förstudien drogs också slutsatsen att användarvänlighet utifrån ett vardagligt perspektiv på resande 
var centralt för utformningen av cykeltjänster. Det kunde förväntas att användarna skulle ha högre 
krav på cyklarnas komfort och kvalitet (inklusive parkering, bokning, lås m.m.) i jämförelse med 
privat cykling. 
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3. Implementering 

3.1. Inledning  
Arbetspaketet Implementering har centrerats kring marknadsföring och rekrytering av boende till 
demoprojekten. Implementering har utgått från förstudiens erfarenheter samt de rent fysiska 
förutsättningar som funnits för fordonspoolernas lokalisering (Bild 1).  

 

 

Bild 1. Demonstrationsområdena i Jönköping: Strandängen markerat till vänster och Munksjöstaden 
markerat till höger. Källa: Energikontor Norra Småland. 

Detta kapitel baseras på den operativa projektledarens arbete i projektet och texten överlappar delvis 
med vad som behandlas i kapitel fyra (operativt arbete). 

3.2. Genomförande  

3.2.1. Lilla demonstrationsprojektet – Strandängen  

Bild 2. Strandängen med Ormhuset där demonstrationen placerades. Foto: Vätterhem. 
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Området Strandängen består till största del av nybyggnation av bostäder om 700 lägenheter cirka fyra 
kilometer från centrala Jönköping. Området ligger mellan järnvägen och Vättern, med goda 
cyklingsmöjligheter, men något sämre kollektivtrafikförsörjning. Det kommunala bostadsbolaget 
Vätterhem önskade testa en mindre demonstration för de nybyggda bostäderna, vilket i projektet dels 
inordnades i den detaljerade funktionsstudien (AP 5:1), dels utgjorde viktiga lärdomar till att planera 
den större demonstrationen i Munksjöstaden.  

Demonstrationen skedde under perioden maj–juni 2017 med en elcykel, en elassisterad lådcykel och 
en elbil. Upplägget var att ett enskilt hushåll fick tillgång till fordonspoolen under en vecka, vilket 
utforskades genom den detaljerade funktionsstudien (AP 5.1). Därefter blev poolen tillgänglig för 
resterande av de boende i området, något som egentligen låg utanför själva projektet. Men många 
lärdomar har kunnat dras även av den senare perioden inför den större demonstrationen. En viktig 
lärdom var exempelvis att en del boende upplevde elcykeln som väl avancerad genom att den hade 
elektroniska växlar m.m. – båda cyklarna var av premiummodell.  

Vätterhem marknadsförde fordonspoolen flitigt i sina egna kanaler, som till exempel deras medlems-
tidning. CSAB har funnits på plats vid ett flertal tillfällen för att informera om cykelpoolen, Sunfleet 
likaså om bilpoolen.  

Bokning av cyklarna skedde manuellt via tvättstugan och cykelnycklarna hämtades i en nyckelbox. 
Cyklarna stod från början i befintligt väderskyddat cykelhus utomhus och fick senare egna garage nära 
poolbilen (Bild 3).  

Efter demoperioden, då poolen gjordes tillgänglig för samtliga boende, användes cyklarna mycket av 
ett fåtal hushåll, så att ingen kapacitet till övriga boende återstod. Detta ändrades över tid till lågt 
användande av både cyklar och elbil. Idag förs diskussioner om att byta elbilen mot en med en 
förbränningsmotor om inte beläggningen ökar. 

 
Bild 3. Första placeringen för de båda cyklarna på Strandängen, samt det senare dedikerade 
cykelförrådet samt del av Sunfleets elbil. Foto: Vätterhem. 

Mot bakgrund av dessa erfarenheter, i kombination med slutsatserna från förstudien, har flera 
diskussioner förts om den fortsatta poolverksamheten i Strandängen, vilken av flera partners i 
projektet uppfattas likna många satsningar på fordonspooler vid boenden. Få cyklar fördelat över 
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många lägenheter torde dels inte fungera för vardagligt resande ur dimensionssynpunkt, dels att denna 
dimensionering kanske inte inger förtroende som en seriös verksamhet hos boende.  

3.2.2. Stora demonstrationsprojektet – Munksjöstaden 

 
Bild 4. Munksjöstaden i mars, i samband med infoträff med de boende. Foto: Energikontor Norra 
Småland. 

Området Munksjöstaden ligger i centrala Jönköping med närhet till centrum och goda kollektivtrafik-
förbindelser. Området har byggts ut i etapper med totalt 2 500 lägenheter, på tidigare industrimark. 
Det ramas in av en stor in- och utfartsled från centrum på ena sidan och Munksjön på den andra (Bild 
4). Under rusningstid uppstår betydande trängsel på leden. 

Baserat på förstudiens arbete med dimensionering av cykelpoolsdelen (se kapitel 2) valdes två kvarter 
ut med totalt 160 lägenheter med fördelningen 70 procent bostadsrätter och 30 procent hyresrätter, 
med totalt 275 boende. Fordonspoolen placerades i Munksjötornet, ett 16-våningshus som inrymmer 
verksamheter samt garage där den redan existerade bilpoolen driven av Sunfleet var installerad (Bild 
5). Tornet hade närhet till aktuella kvarter.  

Bilpoolsdelen innehöll en elbil och en laddhybrid. Två dieselbilar ingick i bilpoolen sedan tidigare och 
var tillgänglig för alla boende i Munksjöstaden i form av medlemsavgifter betalda av byggherren. 
Cykelpoolsdelen bestod av premiummodeller: tre elassisterade lådcyklar och tolv elcyklar. Utifrån 
erfarenheterna från Strandängen valdes i tekniskt avseende något enklare elcyklar, men robusta för att 
klara poolverksamhet. 
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Bild 5. Cykelpoolen. Längst upp till höger platsen som byggdes om. Foto: Albin Odevik & Eric 
Sjögren. 

Parkeringsutrymmet beräknades till ca 12 kvm för elcyklarna och 6 kvm för ellådcyklarna. 
Cykelpoolsdelen tog en parkeringsplats i anspråk, samt biytor, och kunde placeras nära bilpoolsdelen. 
En åldersgräns på 16 år sattes för cykelpoolsdelen då kunskapsläget rörande trafiksäkerhet kring 
elcykling är osäkert samt med tanke på hjälmlagen.  

Den stora demonstrationen planerades ursprungligen att startas våren 2017. Projektgruppen uppfattade 
det som fördelaktigt att starta poolverksamheten i samband med den årstid då flest cyklar. Den fick 
dock senareläggas ett år pga. svårigheter att finna kostnadseffektiva och integrerade lösningar kring 
digitala lås och bokningssystem för cykelpoolsdelen. Detta försenade projektet cirka ett halvår och 
skulle innebära att poolverksamheten skulle starta och bedrivas sen höst och vinter, vilket inte var 
önskvärt. Förändringar sker dock snabbt och idag, cirka två år senare, finns fler valmöjligheter kring 
integrerade system på marknaden. 

Demonstrationen planerades att starta i mars 2018, men det visade sig bli en mycket kall och sen vår 
(se Bild 4), och beslut togs att senarelägga starten till lämpligare väderförhållanden. Detta var en 
fördel då cykelleverantören gick i konkurs under tidig vår och en ny leverantör behövde anordnas. 
Elcyklar gick att få fram till en start i maj, men lämpliga elassisterade lådcyklar för montering av 
smarta lås visade sig bli svårare, och dessa kom inte på plats förrän i augusti 2018. Demonstrationen 
startade ändå i maj och lådcyklarna fick adderas till senare. Demonstrationen pågick fram till 
november 2018. 

Det satsades mycket på kommunikation till de boende i Munksjöstaden inför och under demonstra-
tionen för att rekrytera personer till testverksamheten. En utmaning som blev påtaglig vid start var 
GDPR-lagstiftningens införande. Istället för att kommunicera direkt med de boende som planerat blev 
lösningen att få ut information via Riksbyggen (e-post samt information i trappuppgångar) samt till de 
två aktuella bostadsrättsföreningarna och dess medlemmar. Då inte hela Munksjöstaden var med i 
demonstrationen var det viktigt att tänka till hur kommunikationen skulle ske till de 160 utvalda 
lägenheterna, och till de i området som inte omfattades av försöket. 

Boendeinformation har skickats ut vid två tillfällen; inbjudan till infoträff i mars samt inför 
cykelpoolspremiären i maj då även ett pressmeddelande gick ut. På informationskvällen för de boende 
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i mars deltog 23 personer samt Riksbyggen, Sunfleet, CSAB, VTI, RISE och Energikontor Norra 
Småland. De boende gavs då möjlighet att testa fordonen i poolen. På premiären i maj anmälde sig 15 
personer direkt på plats för att delta i demonstrationen. Under detta tillfälle skedde också extern 
skyltning i form av beachflaggor m.m. 

Vid två tillfällen i maj och juni, efter premiären, var CSAB på plats för att visa elcykelpoolen, svara på 
frågor och skriva avtal som behövdes för testperioden. Samma upplägg skedde vid tre tillfällen efter 
semesterperioden då de elassisterade lådcyklarna äntligen kom på plats.  

Löpande har frågor inkommit till Energikontor Norra Småland, Riksbyggen och CSAB via e-post och 
telefon. Synkronisering för besvarandet mellan de tre parterna kom till relativt snabbt, med tydlig 
rollfördelning och god tillgänglighet att svara på frågorna. När det gällde frågor om bilpoolen så 
hänvisades till Sunfleet. Frågor avtog efter ett par månader, och var i slutet av testperioden få, vilket 
tyder på en lärkurva hos användarna. 

Vad gäller kommunikation utomhus så valdes en låg profil kring extern skyltning pga. stöldrisk. Trots 
detta gjordes inbrott i cykelutrymmet i juni. Två cyklar stals samt åverkan gjordes på ytterligare tre 
cyklar och lås. Säkerheten stärktes sedan i form av kameror, vilket installerades i hela garaget då det 
varit problem med stöld och skadegörelse tidigare. Säkerhetsaspekter var dock en viktig lärdom och 
något att beakta inför framtida kommersialisering. 

3.2.3. Resultat och slutsatser  
En viktig lärdom av implementeringsfasen var att större fordonspooler utrymmesmässigt behöver 
planeras för redan vid nybyggnation. Det är svårt att få till bra utrymme i efterhand, visade det sig, för 
den större demonstrationen i Munksjöstaden. Det är alltfler kommuner som inför flexibla parkeringstal 
med möjligheter att minska antalet byggda parkeringsplatser om fordonspooler anordnas vid boendet. 
Budskapet är att man spar yta och kostnader för dessa. Projektets resultat visar dock att väldimen-
sionerade fordonspooler med elcyklar, som används mer frekvent jämfört med poolbilar, tar betydande 
plats. Lådcyklar tar också relativt stor plats i jämförelse med konventionella cyklar.  

Inledningsvis planerades cykeldelen att integreras med bildelen på ett tydligt sätt gentemot 
användarna, men det visade sig vara svårt att praktiskt och tekniskt lösa detta. För- och nackdelar finns 
också med integrerade lösningar avseende kommunikation av varumärken och synlighet för olika 
företag. Frågan är om det betyder något för användarna i praktiken? Detta inte minst med tanke på att 
nyttjandet av bilpool kan förväntas ske med en frekvens om ett par gånger i månaden (sällanresor), 
medan nyttjandet av cykeldelen kan förväntas ske mer vardagligt. 

Något som lyftes i den praktiska förstudien av cykelpooler vid boende är behovet av bra och säkra 
cykelparkeringar i stort. På Strandängen fanns det redan väderskyddade cykelparkeringar utomhus för 
hyresgäster där de två poolcyklarna stod i början, sedermera fick de ett eget cykelgarage.  
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Bild 6. Integrerat cykelställ och laddning, prototyp. Foto: Energikontoret Norra Småland. 

I Munksjöstaden var ambitionen att testa en prototyp för cykelställ i garage (Bild 6) med integrerad 
laddning anpassade för såväl elcyklar som elassisterade lådcyklar. Enligt projektpartners kännedom 
fanns inte sådanas lösningar tillgängliga på marknaden. En prototyp togs fram i ett examensarbete 
inom industridesign. Pga. förseningar i produktionen så kunde inte stället användas i demoprojektet.  

Då Sunfleet under projektet inte hade elbilar i standardsortimentet, blev det en Renault Zoe utan 
stripning som kom på plats i Munksjöstaden. Efter några månader stripades bilen med Sunfleets 
logotyp. Det är viktigt att beställare av bilpooler efterfrågar och ställer krav om elbilar, eller andra 
bilar med god energi- och miljöprofil i sin poolverksamhet, om utsläppen inte ska öka då hushåll som 
inte har bil använder dessa tjänster jämfört med att inte nyttja dem (se vidare kapitel 6). 

3.2.4. Diskussion  
Sammantaget har det varit många utmaningar i projektet och det har ställts stora krav på samverkan 
mellan olika parter. Den dimensionsmässigt stora cykelpoolsdelen – i absoluta tal och utifrån antal 
cyklar per boende – bedöms av partners som ganska unik i ett svenskt poolsammanhang, men har 
också utmanat initiala föreställningar om att upprätta och stödja utveckling av dessa slags mobilitets-
tjänster. Dimensioneringen har aktualiserat många frågor kring utrymmeskrav, kostnader, 
medfinansiering, affärsmodeller, prismodeller och vad användarna kan tänkas vara beredda att betala. 
Dessa frågor behandlas vidare i kommande kapitel och diskuteras sammanfattningsvis i kapitel7. 
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4. Operativt arbete 

4.1. Inledning  
I ansökan till projektet beskrevs AP 2 Operativ del, som att det behandlar planering, projektering, 
implementering, drift och underhåll av demoprojekten. Detta konkretiserades vidare till en operativ 
projektplan som utgjorde utgångspunkt för AP 2. Planen delades in i sex huvudmoment; 1) Planering 
& Projektering, 2) Bokningssystem, 3) Fordon, 4) Parkering/Förvaring, 5) Poolutgångspunkter, 
6) Utlåning & Avgifter. Dessa moment utgjorde den operativa delen av GoMate. Något som lyftes upp 
som prioriterat genom förstudiearbetet var användarvänligheten; det ansågs vara viktigt att det skulle 
vara smidigt och flexibelt att nyttja fordonspoolen.  

AP 2 har i praktiken till övervägande del handlat om att utforma och få till elcykelpoolsdelen i 
enlighet med huvudmomenten ovan, och med fokus på den större poolen i Munksjöstaden. 
Bilpoolsdelen sköttes av den etablerade aktören Sunfleet med befintliga system på plats. Det operativa 
arbetet rörande bilpoolsdelen var begränsat till att få elbilar till poolen (en elbil och en laddhybrid) 
samt laddningsmöjligheter till dessa, vilket sköttes av Sunfleet respektive byggherren, Tolust.  

Med utgångspunkt i den operativa planen, och med fokus på elcykelpooldelen i Munksjöstaden, avses 
att i detta kapitel försöka besvara frågorna nedan: 

• Vilka operativa möjligheter, hinder, samt möjligheter till förbättringar finns avseende att 
starta och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, 
fordon, infrastruktur m.m.)? 

• Vilka affärsmöjligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad 
elfordonspoolverksamhet?  

4.2. Genomförande 
Detta avsnitt struktureras efter de moment som ingick i arbetspaketet. Därmed blir det enklare för 
läsaren att få en överblick över hur arbetet har genomförts. För de olika momenten beskrivs 
planeringsfasen, implementeringsfasen samt drift och underhåll under testperioden. 

Den första delen av AP 2 avsåg planeringen av det operativa arbetet kring fordonspoolen. Att ta fram 
en modell för främst en cykelpool var något som var en ny uppgift för de inblandade parterna och 
CSAB ställdes inför en ny utmaning. Den operativa delen specificerades i den operativa planen och 
genom att bryta ner AP 2 på detta vis blev det tydligare hur arbetspaketet skulle kunna genomföras.  

I planeringen sattes relativt tydliga mål för främst cykelpoolens utformning. Om slutprodukten 
medförde måluppfyllelse skulle också resultaten bli godkända.  

Planeringen kring arbetet byggde delvis på förstudiearbetet som gjordes tidigare i projektet för att ta 
reda på hur en cykelpool bör utformas, och för att skapa en hållbar lösning för alla parter. 
Användarvänlighet var ledordet. 

4.2.1. Bokningssystem 
I och med att bilpoolen, levererad av Sunfleet, redan fanns på plats och hade utvecklade system var 
den första planen att sluta avtal med dem och tillsammans integrera cykelpoolen i deras boknings-
lösning. På så vis skulle CSAB kunna leverera en lösning till användarna som var enkel, integrerad 
och smidig: cykelpool och bilpool i samma system. För det operativa arbetet på Strandängen fanns det 
inget behov av en fullskalig cykelpoolslösning utan där räckte det att leverera cyklar med lås av 
standardmodell. Bokning sköttes helt manuellt genom personlig kontakt under den korta testperioden 
som ingick i projektet. 
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Efter ingående samtal mellan Sunfleet och CSAB framgick det att det inte gick att få till en integrerad 
lösning. Det innebar en alltför stor investering för parterna. Istället började CSAB söka efter alternativ. 
Det första alternativet var att ta fram ett eget system för cykelpoolen från grunden. Svårigheterna där 
låg i att utveckla ett system som också kunde kommunicera med hårdvara, innefatta funktioner som är 
unika för cykelpooler som servicefunktion, få till rätt grad av sofistikering i systemet samt kostnad. En 
ytterligare utmaning var att utveckla ett smart lås som kunde vara optimerat för en cykelpool. En 
utmaning är behovet av att både behöva låsa cykeln i cykelpoolens förråd och sedan vid målpunkten 
dit användaren cyklat. Efter diskussioner och offertförslag från Evry, IT Konsulterna kring egen 
utveckling av system, gick istället tankarna mot vad det fanns för redan existerande lösningar på 
marknaden.  

CSAB hittade ett företag vid namn Linka som hade utvecklat ett digitalt bokningssystem samt 
integrerat smart lås anpassat just för cykelpooler eller så kallade ”Bike-shares”. Kontakt togs med dem 
och kort därefter fanns ett demolås på plats. Under våren 2018 köptes lås in till de cyklar som skulle 
användas till cykelpoolen i Munksjöstaden. 

Det som här benämns ”bokningssystemet” består av en mobilapp som användarna har tillgång till, den 
kallas ”Linka GO”. Sedan finns det en mobilapp för administratörer som under projektets gång bara 
CSAB har haft tillgång till. Utöver detta finns det en hemsida där man kan få en översikt över cykel-
poolen som heter ”Linka Fleet view”. 

När det kommer till system för denna typ av tjänster finns det två huvudalternativ att välja mellan. Det 
första alternativet är ett system som bygger på att användaren på förhand väljer vilken tid som cykeln 
ska hämtas och sedan vilken tid den ska lämnas tillbaka. Det andra alternativet, som CSAB valde, är 
ett spontant system som bygger på att efter att användaren har hämtat ut en cykel har kvar den cykeln 
till dess att den lämnas tillbaka. 

Systemet sattes upp i god tid före starten och användare kunde börja registrera sig i appen innan de 
faktiskt kunde nyttja cykelpoolen. Att använda appen visade sig vara relativt enkelt för användarna. 
Där det uppstod problem rörde det framförallt kopplingen mellan app och det fysiska låset. Detta 
visade sig i sin tur till stor del bero på att batteriet i låset inte höll sin laddning lika länge som 
förväntat, när batterinivån gick ner skapade detta problem för användarna. Vid ett tillfälle blev en 
cykel stående över natten utanför en idrottsplats. Användarna rapporterade främst i början en del 
problem med pålitligheten i upplåsning av cyklar men allteftersom har problemen minskat. Låsen har 
under tiden uppdaterats till ny mjukvara och appen har uppdaterats så att batterierna för det mesta var 
fulladdade. Över tid ökade också kunskapen hos användarna hur tjänsten fungerade, vilket minskade 
problemen. 

4.2.2. Fordon 
För Strandängen köptes två cyklar i enlighet med planeringen, bägge elcyklar av hög kvalitet, den ena 
en Walleräng och den andra en lådcykel av märket Livelo. Nödvändiga tillbehör som lås och lampor 
inhandlades också. Tanken var sedan att användarna skulle få tillgång till bägge cyklarna de veckor 
som de skulle nyttja dem under testperioden. 

För Munksjöstaden användes förstudien som underlag för att matcha 15 cyklar mot ett adekvat antal 
hushåll, vilket blev 160 stycken som skulle ingå i testet (se kapitel 2). Samtliga 15 cyklar skulle ha 
elassistans varav tre planerades att utgöras av lådcyklar. I planeringsstadiet var den logiska tanken för 
CSAB att ta utgångspunkt i Cycle Europes sortiment rörande dessa cyklar då det redan fanns 
etablerade relationer mellan bolagen. Men det visade det sig att Cycle Europe inte kunde leverera utan 
CSAB behövde söka efter andra aktörer.  

I egenskap av det nystartade startup företaget, CSAB, märktes att det var svårt att få ingångar direkt 
hos tillverkarna. Slutsatsen var att ”marknaden mådde mycket bra”. Elcykelpremien var nyligen 
lanserad och tillverkarna hade inga problem att sälja sina produkter till högre priser via handlare. Till 
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slut sökte sig CSAB till handlarna för att köpa cyklar därigenom. Tyvärr uppstod svårigheter då 
leverantören ansökte om konkurs samtidigt som affären gjordes upp. Förutom den försening som hade 
kommit med utmaningen att få till integrerat boknings- och låssystem till rimlig kostnad, innebar detta 
ytterligare försening för demonstrationen. Till slut kunde elcyklar inhandlas via Sportson som i maj 
2018 levererade 12 cyklar i olika storlek: åtta av dammodell och fyra av herrmodell, av märket 
Crescent. Demonstrationen startade i samband med denna leverans. 

Lådcyklarna behövdes köpas från en annan leverantör då dessa ännu inte är vanliga i cykelbutiker. 
Vidare krävdes det att modellen som valdes skulle kunna användas som en del av cykelpoolen. Kraven 
var att de skulle fungera utan fysisk nyckel samt att de kunde laddas med batteriet kvar på cykeln. 
Dessa krav diskvalificerade de tre största aktörerna på marknaden. Valet föll på Cykelfabriken som 
utvecklar cyklar på Södermalm i Stockholm. Genom dem kunde CSAB få en cykel anpassad för vår 
verksamhet. Omognaden hos marknaden visade sig dock här då leveransen blev flera månader 
försenad på grund av en underleverantör. Lådcyklarna levererades först i augusti 2018. 

Under de sex månader som cyklarna har rullat har en del erfarenheter samlats in. Det viktigaste var 
vilka cyklar som valdes och att CSAB såg till att dessa kunde fungera väl i en cykelpool. Samtliga har 
varit elassisterade och batterikapaciteten har inte varit begränsande för användarna. Cyklarna har för 
det allra mesta varit fulladdade. 

• Elcyklarna, Crescent dammodell samt herrmodell: Dessa 12 cyklar i fyra olika storlekar har 
utgjort de cyklar som har använts klart mest. Flera användare nyttjade till exempel cyklarna 
dagligen för pendling till jobb under långa perioder. En del naturligt slitage blev det under 
tidens gång. Bromsar behövde justeras samt skruvar behövde dras åt efter första tidens 
användande. Batterier på ett par cyklar har behövts reklameras men det har hanterats utan 
problem av leverantör. Herrmodellerna har nyttjats mindre än dammodellerna; en anledning 
till detta visade sig vara avsaknad av cykelkorg på de förstnämnda. Ingen punktering har 
noterats under testperioden. Cyklarna blir dock snabbt smutsiga och dammiga. Dammet 
kommer framförallt från förvaringen i ett större parkeringsgarage utan solida väggar till 
förrådet, utan istället ett galler. 

• Lådcyklar från Cykelfabriken, Bakfiets Stockholm, 2 hjul: Lådcyklarna var bara i drift under 3 
månader i projektet och har därmed naturligtvis använts mindre. Inget direkt slitage har märkts 
under denna period. Nyttjandet har varit lägre än vad CSAB förväntade sig under denna 
period. 

4.2.3. Parkering/förvaring 
Enligt projektplanen skulle fastighetsägarna tillhandahålla utrymmet till cykelpoolen. Detta då CSAB 
som externa aktör inte kan påverka deras fastigheter, utan endast kan ställa krav och önskemål på 
utseende och placering. Laddning och tvättmöjligheter önskades för cykelpoolsdelen. Laddning var ett 
krav för att elcyklarna skulle kunna fungera i en cykelpool. Tvätt skulle underlätta det kontinuerliga 
underhållet av cyklarna och förenkla för CSAB och minimera tidsåtgången vid service. 

På Strandängen parkerades cyklarna i de befintliga förråden utomhus med viss skyltning som visade 
att det var poolcyklar på plats. Laddning av cyklar skedde hemma hos de användare som deltog i 
demoprojektet. I och med att cyklarna där inte behövde kopplas till en fullskalig cykelpool var detta en 
fungerande lösning.  

I Munksjöstaden fanns ett mycket stort uppvärmt parkeringsgarage som det fanns yta att nyttja till ett 
eget förråd för cykelpoolen. Detta skulle vara lokaliserat i närheten av bostäderna som ingick i 
projektet och vara lättillgängligt för användarna. Efter att ha studerat ritningar enades parterna om en 
lämplig yta i parkeringsgaraget som tog minimalt med utrymme från befintlig verksamhet. Det 
gallerförsedda förrådet installerades i ett hörn av garaget alldeles i närheten av bilpoolen och endast en 
(1) parkeringsplats togs i anspråk. Utformning och design av förråd låg på byggaktörens bord och 
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skedde utan direkt påverkan från övriga projektdeltagare. Förrådet var installerat i april 2017. Det som 
saknades var cykelställ och laddstation. En integrerad lösning för detta togs fram speciellt för projektet 
men stora förseningar hos leverantör gjorde att den inte kom på plats i tid för demonstrationen. Tyvärr 
fanns inte tvättmöjligheter tillgängligt på någon av platserna. 

Under tidens för testperioden har bara vissa justeringar gjorts av ytan för cykelpoolerna. CSAB har 
installerat vissa åtgärder för att göra förråden något stilfullare på ytan. I övrigt har avsaknaden av 
cykelställ och smidigare laddningsmöjligheter gjort att det tidvis varit stökigt i förrådet i 
Munksjöstaden. Det är givetvis svårt att uppskatta om detta påverkat användare i någon utsträckning 
men det har åtminstone bidragit till en känsla av lite mer oordning. Visionen innan cykelpoolen 
implementerades innehöll en mer romantiserad bild av förrådet: En plats som kunde uppmuntra till 
cykling. 

4.2.4. Poolutgångspunkter 
Den beviljade projektansökan bildade utgångspunkter för cykelpoolsdelen och var inget som CSAB 
direkt påverkade. Cykelpoolsdelen genomfördes också i enlighet med planen i den beviljade ansökan. 
Ett störande moment under testperioden var att det kring Munksjöstaden pågick relativt mycket 
vägarbete, vilket delvis påverkade framkomligheten med cykel. 

4.2.5. Utlåning 
Utlåningen eller själva interaktionen mellan användare och fordonspoolen kan sägas bestå av flera 
delar: ett digitalt bokningssystem, ett utrymme eller förråd, ett låssystem och en ansvarig person för 
assistans. I bägge områdena ansågs det – förutom denna assistans – behövas en projektledare som 
kunde driva cykelpoolen och agera vid behov. Dessa tjänster fanns delvis på plats redan innan 
projektet startade. I augusti var utlåningen av cyklarna 145 stycken, i september 158, och i oktober 
163 (se vidare kapitel 6).  

4.2.6. Avgifter 
Att planera för affärsmodell låg delvis utanför GoMate-projektet, men gjordes för att underlätta en 
eventuell kommersialisering efter projektavslut och enligt överenskommelse med ingående partners. 
Ett alternativ var en affärsmodell med avgifter mot fastighetsägarna och där dessa sedan reglerade 
kostnaderna gentemot slutanvändarna, de boende som då kunde betraktas som deras kunder. Ett annat 
alternativ var samma upplägg som den etablerade bilpoolsmodellen, där byggherre/fastighetsägare står 
för en fast kostnad (medlemskap/månadsabonnemang) och de boende för en rörlig kostnad, vilket 
innebär två slags kunder för leverantörerna av poolerna. 

På Strandängen var det under hela projektet gratis för användarna. I Munksjöstaden var det gratis för 
användarna förutom den sista månaden. Den enda potentiella kostnaden var självrisk om 1 500kr vid 
eventuellt försäkringsärende. 

I Munksjöstaden fick användarna således nyttja cyklarna gratis mellan maj till november. Under 
november har de sedan behövt betala en rörlig kostnad för cykelpoolen. Summan sattes till 10 kr för 
120 minuter och efter det 4 kr per timma. Motiveringen till denna prismodell var att många i 
Munksjöstaden har använt cyklarna som transportmedel till arbete, något som CSAB försökte 
understödja med modellen men samtidigt ha en prissättning (10 kr) för kortare aktiviteter och ärenden. 
För en heltidsarbetande och med tillägg för restid (totalt 9 timmar) blir det en dagskostnad om 38 kr, 
och möjligheter att utföra ytterligare mindre ärenden till och från arbetet kan ske utan större ytterligare 
kostnader. I jämförelse med biljettpris för enskilda kollektivtrafikresor (zon 2) om nära 70kr, samt för 
periodbiljetter om 20 resdagar under en 60 dagarsperiod (att resa med kollektivtrafik 2–3 gånger i 
veckan), drygt 40 kr per resdag, så ligger detta pris lägre än priset för kollektivtrafikresor i Jönköping. 
Hade det funnits mer tid att testa betalningsviljan hade CSAB önskat testa en månadskostnad för 
användarna, men nu var tiden för knapp för det och det var inte inplanerat i projektet från början. 
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Användandet sjönk vid införande av den rörliga kostnaden, men med tiden har vissa användare 
kommit tillbaka till cykelpoolen. 

4.3. Reflektioner kring erfarenheterna av testperioden 
Testperioden som pågått har resulterat i många erfarenheter av att anordna och bedriva elcykelpool-
verksamhet, vilket CSAB reflekterar över i detta avsnitt.  

4.3.1. Före starten 
CSAB märkte av ett stort intresse från hushållen redan under våren 2018, då främst kring 
informationsmötet som anordnades under mars månad. Det var flera intressenter på plats som var 
nyfikna på hur fordonspoolen skulle se ut. Att det sedan tog ca två månader att komma igång med 
cykelpoolen hade nog en negativ påverkan på intresset. Det var flera personer på plats som visade 
intresse men som sedan när det väl kom igång inte var först fram att testa. För vissa handlade detta om 
lådcyklarna. Vissa var främst intresserade av att testa dessa men nu fick de vänta ännu längre i och 
med att dessa dröjde ytterligare. 

Inbrottet i juni kan ha haft negativa effekter som att vissa kanske blev avskräckta eller besvikna över 
att det blev stopp i verksamheten under någon vecka. Det var svårt att få ut information till de boende. 
Detta skulle kunna ha hanterats betydligt bättre om det fanns en bättre kommunikationsplan i 
projektet. CSAB kunde inte kommunicera på ett effektivt sätt med de 160 hushållen. Att nå ut endast 
genom att CSAB lade information i brevlådor bedömdes inte vara tillräckligt för att hantera den 
uppkomna situationen. 

4.3.2. Lärkurvan 
Från att cykelpoolen kom på plats började arbetet med att få användare att bli vana vid att nyttja 
densamma. Denna process önskade CSAB givetvis göra så kort som möjligt och flera olika faktorer 
påverkade detta. Efter att användare skrivit på avtal och laddat hem mobilappen kunde de börja 
använda cyklarna. Appen i sig var relativt enkel att få en överblick över. Det som främst var nytt var 
kopplingen mellan appen och låset på cyklarna. Från CSAB:s sida visade det sig att batterinivån i låset 
spelade en stor roll. När denna gick ner för lågt uppkom flera olika problem. Enligt teknisk specifika-
tion skulle låsen hålla i ett år utan laddning. Detta visade sig i praktiken vara dagar och veckor. 

Efter att detta problem uppdagades började arbetet med att få användare att inse att låset behövde 
laddas på samma vis som batteriet till cykeln. CSAB tillhandahöll en USB kabel till varje cykel och 
visade hur laddningen skulle ske. Allteftersom minskade problemen med cyklar som inte ville låsas 
upp och cyklar som inte låstes. Användarna förstod att om de ville undvika att bli stående var det en 
bra idé att se till att cyklarna och låsen var laddade.  

I augusti fick CSAB tillgång till en admin-app för att dels uppdatera låsen, dels låsa upp lås som inte 
reagerade vid vanlig användning. Innan dess tog det längre tid att lösa denna slags problem, vilket 
ledde till en sämre leverans av tjänst gentemot användarna. 
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4.4. Resultat och slutsatser  
I detta avsnitt besvaras relevanta frågeställningar, så långt det är möjligt, utifrån det arbete som 
bedrivits i AP2. 

Vilka operativa möjligheter, hinder, samt möjligheter till förbättringar finns avseende att starta och 
bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, infrastruktur 
mm)?  

I detta projekt har fordonspoolen, bil och cykel, drivits som två separata verksamheter. För att de 
skulle kunna fungera som en helhet krävdes det att företaget som driver dessa hade en stor bredd i 
verksamheten. Det krävdes att kärnverksamheten var mobilitet, inte bil- eller cykelpool.  

Möjligheterna som finns med att starta och bedriva elfordonspoolsverksamhet är flera. Under 
projektets gång har många av åtminstone cykelpoolens användare testat elcykel för första gången. 
Under testperioden har många användare använt cykeln för att pendla till jobbet. Kan en cykelpool 
skapa denna förändring under en relativt kort tid och inom ett mycket begränsat område så är 
möjligheterna stora att det skulle kunna få ännu fler att börja cykla i större utsträckning. På kort sikt är 
möjligheterna att fler oftare låter bilen stå. På längre sikt kan cykelpoolen leda både till att cykelpoolen 
ersätts av en egen cykel och bilen säljs vilket i sin tur frigör yta. 

Det finns dock en del hinder med att starta och bedriva en sådan verksamhet. Något som krävs är ett 
nära samarbete med aktörerna som äger och driver fastigheterna samt deras kunder, de boende. Det 
måste råda tydlighet kring vilka som är kunden till fordonspoolsaktörerna. Bilpoolen bör till exempel 
hanteras på liknande vis som cykelpoolen rörande ledet leverantör-kund-användare. Då många 
bostadsområden är komplexa avseende ägarförhållanden m.m. krävs det att leverantörerna kan få 
insikt i de olika intressenterna, alternativt att det är en enda intressent som tar på sig uppdraget. 
Hindret för fordonspoolerna är här att reda ut vem i området som blir deras primära kund. 

Möjligheterna till förbättringar är tydliga efter erfarenheterna i GoMate. Ett betydligt närmare 
samarbete operativt sett både inför lanseringen samt under tidens gång skulle kunna leda till en mer 
homogen upplevelse. Från användarnas sida ska det kännas som att det finns en tyngd bakom 
satsningar på fordonspooler. Under projektets gång kan nog känslan varit att det kändes tillfälligt och 
spretigt.  

Det rådde tyvärr inget samarbete mellan cykelpoolen och bilpoolen under testperioden. Vidare var 
samarbetet minimalt även mellan cykelpoolen och de olika fastighetsbolagen i området. Det behövs 
någon person i bolagen vars roll och ansvar för mobilitetstjänster vid boendet som de externa 
fordonpoolsaktörerna kan ha som kontaktperson och bollplank.   

Både externa aktörer och fastighetsbolagen har att vinna på att fordonspoolerna används mer. På sikt 
kan det leda till att de kan använda parkeringsplatser till annat, husen blir mer attraktiva för nya 
kunder samt vinsten i form av miljön, både lokalt och globalt. 

Vilka affärsmöjligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad 
elfordonspoolverksamhet?  

Genom att CSAB har utfört testperioden i Munksjöstaden har bolaget insett att det finns användare 
som är villiga att ta till sig av en cykelpool och bilpool. Det krävs dock ett mer omfattande arbete med 
att tydliggöra vilka som eventuellt är villiga att betala för en cykelpool och vilka motiv dessa har till 
att göra detta. Det krävs en tydlig intressentanalys. Från fordonspoolsaktörernas sida kan en affär se ut 
på många vis. I ett område som Munksjöstaden finns det en mängd intressenter som kan vara 
potentiella kunder till fordonspoolsaktörerna: ägaren av garageutrymmet där till exempel cykelpoolen 
skulle placeras, ägarna av lägenheterna, hyresvärdarna (både för boende och verksamheter), 
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kommersiella verksamheter, fastighetsbolagen, kommunen och sist användarna själva. Det går att 
finna motiv för samtliga dessa till varför det skulle vara aktuellt att betala för en fordonspool. 

Under tiden för GoMate har det visats intresse från flera av dessa tidigare nämnda intressenter att på 
något vis finansiera en cykelpool. Bilpoolen har redan tidigare visat sig fungera på kommersiellt vis 
med det befintliga långsiktiga avtal som funnits i hela fastigheten. 

4.5. Diskussion  
Detta avsnitt diskuterar resultat och slutsatser samt tar upp ytterligare frågor och reflektioner med 
anledning av arbetet som bedrivits i AP 2. Texten är strukturerad utifrån frågeställningarna i 
projektansökan. 

Vilka operativa möjligheter, hinder, samt möjligheter till förbättringar finns avseende att starta och 
bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, infrastruktur 
mm)?  

För att fordonspooler ska kunna expandera anser CSAB att det krävs en samsyn för hur arbetet ska 
göras – att leverantörerna och kunderna kan samarbeta och driva fordonspoolerna tillsammans, eller 
åtminstone med gott samarbete. För användarna kan det innebära en bättre relation med bägge parter 
och en större tillit till sin fastighetsägare genom att se att de satsar på mobilitetstjänster. Användarna 
måste kunna känna att det är något långsiktigt i deras fastigheter eller områden. Många frågor från de 
boende har den första tiden handlat om hur länge projektet kan pågå och hur framtiden ser ut. 
Liknande erfarenheter har kommit från andra städer där användare också är nyfikna på hur länge 
”testet” ska pågå. De tror inte att cykelpoolerna är en långsiktig satsning.  

För att det ska bli långsiktigt krävs det dock att det finns en långsiktig plan, finansiering och 
gemensamt engagemang kring att arbeta mot en omställning mot hållbar mobilitet, vilket kan 
förväntas ske gradvis och över tid. Leverantörerna behöver också kunna arbeta nära kundens övriga 
funktioner. Det kan till exempel handla om kommunikationsavdelning, vaktmästare, servicetekniker, 
hållbarhetsansvariga m.fl. Utan tätt samarbete med och det långsiktiga stödet från kunden (byggherrar, 
fastighetsägare, bostadsrättsföreningar, verksamheter) är det svårt att nå ut till slutanvändarna (de 
boende, de anställda) i området. 

Partnerskap med andra aktörer är en annan viktig del som kan utvecklas. Genom att leverantörer av 
diverse poollösningar samarbetar kan det vara enklare att presentera en komplett lösning till kunderna. 
Då kan det också skapas ett starkare argument till kunder att investera i en helhet: en diversifierad 
fordonspool.  

Vilka affärsmöjligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad 
elfordonspoolverksamhet? 

Som tagits upp i resultaten krävs det i nuläget att det finns någon verksamhet som går in och 
finansierar en fordonspool på ett eller annat vis. På sikt kan eventuellt volymerna komma upp till en 
nivå där användare kan finansiera fordonspoolerna själva, men detta ligger troligtvis år fram i tiden. 

Om en diversifierad elcykelpool ska nå full potential bör systemet vara ytterst flexibelt och ha 
möjligheten att anpassas i stor utsträckning. I Munksjöstaden där det var blandat med elcyklar och 
ellådcyklar skulle det till exempel vara till fördel om prissättningen kunde varieras beroende på vilken 
cykel som nyttjades. Om användare vill arbetspendla med poolcykel bör prissättningen kunna ta 
hänsyn till detta. Användare bör också kunna ha olika prenumerationstyper liknande de som etablerade 
bilpoolsföretag erbjuder. Innan adekvata prismodeller är på plats lär det vara svårt att se hur mycket 
användarna potentiellt kan stå för av kostnaden för en cykelpool. 

Sammantaget finns det dock redan nu god potential till kommersialisering av en differentierad 
verksamhet för elfordonspool. Flera olika intressenter har visat att denna typ av verksamhet behöver 
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satsas på. I flera fall krävs det dock direktiv från högre nivåer på hur dessa verksamheter ska hanteras. 
Något som varken leverantörerna eller fastighetsbolagen önskar är att varje fastighet och nybyggnation 
skall hanteras på ett eget vis. Under tiden för GoMate har det gjorts tydligt att flera söker en lösning 
och en partner som kan fungera i större skala och på flera platser i landet. 
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5. Detaljerad funktionsstudie 

5.1. Inledning  
Den detaljerade funktionsstudien (arbetspaket 5:1) syftade till att undersöka vilken funktion 
elfordonspoolerna har för att tillgodose transportbehov hos användarna, med följande forskningsfråga i 
centrum:  

I vilken utsträckning kan olika hushålls vardagliga transportbehov tillgodoses med diversifierad 
elfordonspool i kombination med gång, cykel och kollektivtrafik (möjligheter, barriärer)?  

En av de största utmaningarna med att introducera nya mobilitetstjänster och få dem att fungera på 
lång sikt är att få människor att ändra sina resvanor. Oberoende av smart teknik och förekomsten av 
olika transportmedel är det människors faktiska resande som utgör grunden för mobilitetstjänsternas 
överlevnad och funktion. Teoretiskt baseras därför studien på ett tidsgeografiskt, aktivitetsbaserat 
synsätt på resande (Ellegård & Svedin, 2012), med följande centrala utgångspunkter:  

a) Färdmedelsval är aktivitetsbaserade och reflekterar schemaläggningen av aktiviteter i tid och 
rum över dagen.  

b) Sekvenser av aktiviteter och relaterade resor utgör den relevanta analysenheten, inte enskilda 
resor.  

c) Hushållstyp, livsfas och andra sociala förhållanden influerar aktivitets- och resmönster.  

d) Rumsliga och tidsmässiga villkor begränsar deltagande i aktiviteter, resande och 
färdsmedelsval.  

Genom att studien genomsyras av detta synsätt kan ingående kunskap förmedlas om vad människors 
transportvanor och förutsättningar för mobilitet baseras på samt möjliga lösningar för att styra mot mer 
hållbara val och möjligheter. 

5.2. Genomförande  
Studien baseras på kvalitativa intervjuer och resedagböcker med 16 personer (varav tre var kvinnor). 
Studien av Strandängens fordonspool baseras på fem användare medan studien av Munksjöstadens 
fordonspool baseras på 11 användare. I Strandängen rekryterades användarna genom att de hade 
uppgett till Vätterhem att de var intresserade av att delta. Samtliga som var intresserade kontaktades av 
forskarna. Slutligen var det fyra män och en kvinna som hade möjlighet att testa fordonspoolen och 
vara med i studien. I Munksjöstaden rekryterades deltagarna via informationsträffar som anordnades 
av Riksbyggen och Energikontoret Norra Småland. Alla som deltog vid informationsträffen fick uppge 
sina kontaktuppgifter om de var intresserade av att prova fordonspoolen och delta i studien. Cirka 30 
personer kom till mötet. Totalt skrev 33 personer upp sig på listan, varav flera ingick i samma hushåll. 
Forskarna kontaktade samtliga som hade uppgett intresse via telefon. I detta skede tackade flera nej till 
att delta eller gick inte att nå varken via telefon eller e-post. Anledningar till att de tackade nej till att 
delta var att de inte trodde att de skulle använda fordonspoolen, att de hade blivit sjuka eller fått en 
sjukdom i familjen, tyckte priserna var höga, hade egna cyklar, hade promenadavstånd till jobbet och 
inget behov av poolen samt att de inte skulle ha tid att testa under studietiden. Anledningen till att så få 
kvinnor till slut deltog i studien finns det inte underlag för att analysera.  

Tillgången till poolen för brukarna såg olika ut på Strandängen och Munksjöstaden. På Strandängen 
fick ett hushåll i taget tillgång till fordonspoolen under en specifik vecka. Samtliga hushåll i 
Munksjöstaden hade samtidig tillgång under hela testperioden. De boende i Munksjöstaden ombads 
använda poolen i så stor utsträckning som möjligt under dagboksveckan för att kunna göra en 
trovärdig bedömning om poolens funktion för deras transportbehov. Förutsättningarna såg således 
annorlunda ut för de två bostadsområdena. Det kan ha påverkat fordonspoolens funktion för deras 
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vardagstransporter eftersom de som fick en vecka tilldelad till sig inte behövde konkurrera om 
fordonen med grannarna. Upplägget i Strandängen kan således mer jämföras med att äga ett elfordon, 
medan Munksjöstadstestet mer liknande ett fordonspoolsupplägg. Å andra sidan uppgav användarna i 
Munksjöstaden att alla fordonen aldrig var upptagna när de ville använda dem. På så sätt hade både 
deltagarna i Strandängen och Munksjöstaden god tillgång till fordon under hela studieperioden. 

Insamling av resedagböcker och intervjuer vid Strandängen ägde rum i april 2018 och vid 
Munksjöstaden i juni samt augusti–oktober 2018.  

Resedagböcker används för att dokumentera detaljer kring alla resor som sker under ett dygn (eller 
längre) och inkluderar plats, tid, medresenärer, känslor och erfarenheter. Givetvis kan olika aspekter 
läggas till en resedagbok beroende på forskningens syfte. När människor får frågan om deras 
transportmönster, till exempel i enkäter eller intervjuer, kan det vara svårt att reflektera över sådant 
som görs rutinmässigt och av vana. Genom att skriva resedagböcker under en viss tid kan beteenden 
och aktiviteter som annars tas för givna och oproblematiska synliggöras. I denna studie har resedag-
böckerna främst använts som ett verktyg för studiedeltagarna att dokumentera sina resor för att 
synliggöra vilka aktiviteter och resor de faktiskt gör under en vecka.  

Innan intervjun ägde rum ombads användarna att fylla i resedagboken under en ”vanlig” vecka, dvs. då 
de arbetade eller studerade, inte när de hade semester (Bilaga 1). I resedagböckerna skulle varje resa 
fyllas i oavsett om de använde poolens fordon, egna fordon, kollektivtrafik eller gång. I resedag-
böckerna efterfrågades följande; start- och sluttid för resan, var resan börjar och slutar, syftet med 
resan, transportmedel samt om man reser tillsammans med någon. Resans start och mål gav inte 
information om exakt geografisk position utan vad för typ av plats de reste ifrån och till (hemmet, 
förskolan, arbetet etc.).   

De flesta intervjuer genomfördes i intervjupersonernas hem av två forskare. Tre intervjuer genom-
fördes av en forskare via telefon. I intervjuerna användes en semi-strukturerad intervjuguide vilket 
innebär att frågor är förberedda men kan komma i lite olika ordning beroende på vad den som den 
intervjuade berättar (Bilaga 2). Frågor i intervjuguiden behandlade boendesituationen och val av 
boendeplats, transportvanor generellt, tidigare erfarenheter av elfordon, erfarenheter under testveckan, 
uppfattning av fordonen i poolen och funktion i vardagen samt framtida användning av fordonspoolen.  

Intervjuerna spelades in. Samtliga intervjupersoner godkände inspelningen. Inspelningarna 
transkriberades sedan. Intervjuerna analyserades genom att alla tre forskare läste utskrifterna av 
intervjuerna för att skapa sig en uppfattning av innehållet. I detta första skede noterades relevanta 
utsagor som relaterade till studiens syfte och forskningsfrågor. Sådana utsagor handlade om hinder 
eller fördelar med att använda elcykel i vardagen, argument för bilanvändning, erfarenheter och 
upplevelser av fordonen etc. I nästa skede arbetade forskarna tillsammans för att hitta likheter och 
skillnader i intervjumaterialet och identifiera aspekter i utsagorna som kunde relateras till hur 
fordonspoolen kan tillgodose den dagliga mobiliteten hos användarna. Aspekterna handlade bl.a. om 
egenskaper hos användarna, faktorer i deras sociala sammanhang som möjliggjorde eller hindrade 
användning, samt argument för eller emot användande av olika transportlösningar. Aspekterna har 
tematiserats och redovisas nedan i resultatet.  

5.3. Resultat och slutsatser  
Intresset för elcykelpoolen var större än för bilpoolen. Av de 16 personer som deltog i studien hade 
åtta använt bilarna, tre hade använt el-lastcyklarna och samtliga hade använt elcyklarna. Skälen till att 
man inte hade använt bilarna var att de hade en egen eller lånad bil, att de inte hade körkort eller att de 
inte hade behov av att använda bil. Många var också nyfikna på hur elcyklar fungerar medan bil inte 
var någon nyhet. Det främsta skälet till att el-lastcyklarna inte hade använts var att cyklarna ännu inte 
hade blivit levererade till poolen under tiden för intervjun.  
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Resultatet av analysen synliggör faktorer som ligger till grund för val av transportmedel. Det kan 
handla om personliga egenskaper och påverkan från individens sociala strukturer och miljöer. 
Faktorerna kan både ligga till grund för att man väljer att använda poolfordonen liksom att man avstår 
från användning.  

5.3.1. Identitet, övertygelse och idédrivenhet 
Identitet, övertygelse och idédrivenhet är personliga egenskaper som påverkar val av färdmedel och är 
ofta överlappande (Murtagh, Gatersleben & Uzzell, 2012; Gatersleben & Haddad, 2010). I 
intervjuerna handlar det om en övertygelse om att fler måste resa hållbart och minska sitt resande med 
bil för miljöns skull och därför väljs cykelpool, egen cykel eller kollektivtrafik framför egen bil. I 
enstaka fall nämns att man inte vill använda cykelpoolen då elcykel inte upplevs ge den motion man är 
övertygad om att man behöver och att elcykel därför är fusk och ger en ”falsk motionstrygghet”.  

Identitet kopplat till användarnas val handlar om att med färdsättet upprätthålla bilden av sig själv som 
man vill förmedla till andra och vilka värden man står för. Identitet och även idédrivenhet och 
övertygelse för vad som är “det rätta” kommer exempelvis till uttryck då bilen väljs framför cykeln då 
man kan komma fram fräsch till jobbet och inte vara svettig eller då cykel väljs framför bilen då man 
vill visa att man är en person som bryr sig om miljön och sin hälsa. Identitetsmarkeringen, liksom 
idédrivenheten, kan förstärkas av att man talar med andra i sin omgivning om sina egna val och 
försöker påverka andras transportvanor genom att ifrågasätta deras val och uppmuntra dem att minska 
sitt bilresande. 

En annan faktor som framkommer i intervjuerna är att det är trögt att börja med något nytt, att testa 
fordonspoolen och att förändra sitt sätt att resa. Förklaringar som förekommer är att de ser sig själva 
som lata, att de har tänkt att testa men att det inte har blivit av, att de har känt sig lite krassliga eller att 
annat har kommit emellan. Det kan också tolkas som en form av övertygelse som inte är drivet av 
engagemang, utan snarare som ett sätt att förklara sitt eget handlande. Ytterligare en påverkansfaktor 
som är en mycket viktig förklaring till att de intervjuade använder sina egna bilar är det faktum att de 
äger en bil och har råd med bil. Bilen uppfattas kunna ta dem till det de behöver på ett tillfredställande 
sätt. Incitamenten att resa på ett annat sätt är därför inte tillräckliga. Att använda ett annat 
transportmedel ses därför som en extrakostnad eftersom man redan betalar för bilen och bilparkering.   

5.3.2. Smidighet 
Genomgående förklaringar till val av färdmedel är att resan måste vara ”smidig”. En tolkning av dessa 
förklaringar är att vi lever i en samtid som bygger på effektivisering av individen och dennes 
aktiviteter. Detta har inom forskningen beskrivits som ett mobilitetsparadigm som handlar om att 
människan i dagens samhälle är i ständig rörelse, fysiskt eller virtuellt och att tiden är en knapp resurs 
i förflyttningen mellan olika platser och aktiviteter. (Sheller & Urry, 2006). Ett grundantagande är att 
bilen är smidig. Det kan tolkas som ett uttryck för hur transportsystemet har planerats för bilen, vilket 
gjort att bilen objektivt sätt är smidig utifrån dagens kontext. Det tar sig till uttryck att deltagarna i 
studien utvärderar fordonspoolen utifrån hur smidig den anses vara. Elcykeln uppfattas av många som 
smidig generellt, men inte i alla sammanhang. Några användare menar exempelvis att den egna cykeln 
är smidigare då den kan parkeras strax utanför huset och snabbt låsas upp med nyckeln. Flera förstår 
sig själva i förhållande till begreppet smidig (”man är väl lat”) och förstår förändring och motivation 
till förändring utifrån smidighet (”kommer det att vara smidigt för mig”?) vilket framgår i uttryck av 
känslor och mentala barriärer (“jag hade tänkt att... men det blev inte av...). Cykel upplevs kunna 
prestera en högre smidighet jämfört med bilen än vad kollektivtrafiken gör. Flera aspekter av 
smidighet förekommer i intervjuerna:  

• Tid. Att komma fram snabbt och slippa passa tider. Elcykeln är särskilt användbar för att 
slippa stå i bilköer. 
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• Materialitet. Vid dåligt väder anses det osmidigt att cykla, elcykeln är smidig i Jönköpings 
backiga landskap, cyklarnas beskaffenhet som cykelkorg, höj- och sänkbara sadlar och lås 
måste vara smidiga liksom husets utformning gällande dörrar, hissar, cykelförråd. 

• Ekonomi. Betalning måste kunna ske smidigt och inte kännas fördyrande i jämförelse med det 
man redan har (egen bil), poolbilarna inte aktuellt för resor till och från arbete då det skulle bli 
för dyrt. 

• Närhet. Cykeln upplevs som smidigare ju närmre avstånd man har till olika ärenden. Avstånd 
uppfattas väldigt olika av olika individer.  

• Fysisk ansträngning (inkl. möjlighet till motion). Utebliven ansträngning och att inte svettas 
uppfattas som smidigt 

• Tidsrumsligt bundna aktiviteter. Många eller få aktiviteter påverkar upplevd smidighet och 
om de inskränker på vardagslivet och hur olika delresor genomförs. 

• Hushållets sammansättning. Att få barn innebär en upplevd inskränkning på smidigheten, 
något som man förbereder sig på genom att skaffa bil, eller tror sig behöva skaffa bil. 

5.4. Diskussion  
Utifrån intervjuerna kan vi konstatera att fordonspoolen har potential att lösa de mobilitetsbehov som 
finns hos deltagarna. Många transporterar sig till fots, med egen cykel och med egen bil och sträckor 
inom staden under 10 kilometer per resa och i många fall under fem kilometer. I teorin skulle de kunna 
använda fordonen i poolen till dessa resor, men det skulle också innebära en del uppoffringar i det som 
användarna benämner som smidighet. Flera aspekter som ligger utanför individens omedelbara 
kontroll påverkar också möjligheten att göra andra, nya färdmedelsval, såsom omsorgsarbete, 
arbetstider och andra tidsrumsliga åtaganden samt väder. För många deltagare finns ingen drivkraft till 
att sälja sin bil och använda poolen. De har också ekonomiska resurser att äga en bil. Deltagarnas 
resonerande pekar på en smidighetskultur som eftersträvas och de konstruerar sin mobilitet i relation 
till hur smidigt det är. Det är den guidande principen. Normen är att mobilitet ska vara smidigt vilket 
är ett huvudresultat av studien. Fordonspoolen kan med andra ord tillgodose deltagarnas mobilitets-
behov, men inte till fullo tillfredsställa det. Intervjuer med ansvariga för fordonspoolens utformning 
och drift visar att smidighet, eller föreställningar om vad som är smidighet, är något man beaktat. 
Samtidigt är det på grund av organisatoriska omständigheter svårt att alltid leverera den smidighet som 
efterfrågas. Ett exempel är hur cyklar vid leverans saknat cykelkorgar, eller att det var svårare än 
förväntat att sänka och höja sadlar. Ett annat exempel är hur det varit svårt att integrera cykel- och 
bilpoolen och att dessa idag framstår som parallella system.  

Eftersom det idag saknas färdiga affärsmodeller för cykelpooler saknas också underleverantörer av 
både mjuk- och hårdvara. Den är heller inte alltid testad utifrån verkliga användares behov, eller behov 
som är specifika för fordonspooler såsom bokningssystem och smarta lås. De förseningar som uppstått 
till följd av sena leveranser och annat påverkar troligtvis också användarnas uppfattning av poolen, 
men är samtidigt något som är svårt att undvika när nya koncept ska testas skarpt som gjorts inom 
ramen för GoMate. Studien visar också att miljöfaktorer såsom minskade utsläpp och trängsel var en 
viktig motivationsfaktor för några av de intervjuade och incitament att försöka resa mindre med egen 
bil men för många var miljöfrågan inte prioriterad om resorna skulle bli krångliga. Liknande slutsatser 
visar Sochor, Strömberg och Karlsson (2014), nämligen att om mobilitetstjänster är bra för miljön är 
det snarare en bonus än en huvudsaklig anledning att använda dem.  

Slutsatsen är att vid etablering av fordonspooler i bostadsområden måste vikten av smidighet beaktas 
som en avgörande faktor som styr färdmedelsval, givet att man har olika färdmedel att välja på. För att 
behålla och öka användandet av fordonspoolen måste nyinflyttade i bostadsområdet eller boende som 
inte tidigare testat poolen få kännedom om att den finns bli introducerade till hur den fungerar samt få 
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tillgång till kostnadsfria testperioder. Detta mot bakgrund av den tröghet i att testa nya sätt att resa som 
har visats i intervjuerna. Vidare har studien visat att fordonspooler inte ensamma kan påverka 
transportmönster i mer hållbar riktning. Insatser behöver ske på flera plan, såsom parkeringspolicys, 
trängselavgifter, förbättrad kollektivtrafik och andra incitament som försvårar bilanvändning och 
underlättar resande med mer hållbara färdsätt.  

En av studiens övergripande frågeställningar är huruvida resultaten är giltiga utanför det studerade 
området och i andra städer. I denna delstudie kom deltagarna från olika hushåll, de var i olika faser i 
livet, hade olika levnadsförhållanden, yrken och åldrar. De använde också en fordonspool för första 
gången. På så sätt utgör de ett heterogent urval. De var dock homogena i den mening att de alla hade 
en stabil ekonomi med inkomst och sysselsättning, hade råd att bo i ett nybyggt bostadsområde och 
många ägde en privat bil. Vår uppfattning är således att resultaten kan överföras till liknande 
sammanhang, dvs. stadsbebyggda områden som är socioekonomiskt jämförbara med Munksjöstaden i 
Jönköping. I sådana områden är chanserna höga att människor har liknande behov av rörlighet. 
Resultaten speglar emellertid inte den fullständiga komplexiteten och mångfalden av att använda 
mobilitetstjänster vid boendet för vardaglig rörlighet, det var inte heller en ambition att uppnå detta. 
Snarare illustrerar studien vissa aspekter som delas och är generella för många. 

Trots alla initiativ som sker i västvärlden så är bilen fortfarande det dominerande färdmedlet. Vi har 
långt kvar tills de huvudsakliga transportsätten i städerna utgörs av gång, olika former av cyklar och 
olika former av kollektiva transporter inklusive delningstjänster. Det krävs väsentliga politiska 
åtgärder för att vi ska kunna se minskat bilåkande och positiva effekter av det. Det är därför av stor 
vikt att fordonspooler utvecklas i god dialog med inte bara byggherrar och olika fordonsentreprenörer 
men också med aktörer som ansvarar över infrastrukturen i närområdet, som kommunen. 
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6. Enkätbaserad effektstudie 

6.1. Inledning  
Ett syfte med detta arbetspaket är var undersöka vilken roll en diversifierad pool enligt Munksjö-
stadens modell kan ha för de boende att tillgodose sina transportbehov. Syftet med denna del av 
arbetspaketet var att skatta den minskade klimatpåverkan och ökade energieffektivisering ett nyttjande 
av poolfordonen kan bidra till. De boendes erfarenheter av poolfordonen fångades in liksom deras 
intresse för att fortsättningsvis använda elcyklarna i poolen när testperioden slutade och övergick till 
betalperiod. Betalperioden blev dock kort, tre månader, cykelpoolen avvecklades under februari 2019 
då fastighetsaktörerna valde att inte teckna avtal med operatören. 

Det ursprungliga upplägget omfattade både en för- och efterstudie. Starten av demonstrationsprojektet 
sköts emellertid fram ett flertal gånger av olika anledningar, vilket försvårade planeringen. Förstudien 
fick därför utgå och undersökningens upplägg anpassades efter detta. 

6.2. Genomförande  
Samtliga personer som var 16 år och äldre i de hushåll som tillhörde demonstrationsområdet tillsändes 
en enkät. Det innebar att 275 personer boende i 160 lägenheter/hushåll utgjorde målgruppen. Första 
utskicket gjordes den 5 oktober 2018. Vid den tidpunkten hade alla typer av poolfordon varit 
tillgängliga under åtminstone fyra veckor. En påminnelse sändes drygt en vecka efter detta utskick. 
Ytterligare ett utskick gjordes i början av november. Svar inkom från 59 personer (svarsfrekvens 22 
procent; 9 personer hade flyttat) vilka representerade 40 hushåll (svar från 25 procent av hushållen). 

Enkäten (se Bilaga 4–5) som endast fanns tillgänglig i pappersform, bestod av bakgrundsfrågor (dels 
om individen och dels om hushållet), hushållets fordonstillgång, erfarenheter av poolerna, hur man 
brukar resa under en ”normal” vecka och eventuella resor som gjorts med något poolfordon. För den 
senare typen av resor, ställdes bl.a. en fråga om vilket annat fordon som skulle använts för att 
genomföra resan om inte ett fordon ur någon av poolerna använts. En fråga ställdes också om hur 
användandet av elcyklarna skulle påverkas av att användandet inte längre skulle vara gratis. 

Av de 59 personerna som besvarade enkäten, hade den övervägande delen, 40 personer, inte använt 
något poolfordon under den period som personerna fick beskriva sitt resande under en normal vecka (i 
fortsättningen benämnd referensperioden, som var antingen de fyra första eller fyra sista veckorna 
under perioden 10 september – 28 oktober). Av de 19 personer som hade rest med något fordon ur 
poolerna sedan poolstart, hade 15 använt elcykel, 3 lådcykel och vardera 9 personer el- och/eller 
dieselbil. Alla dessa har inte beskrivit sina resor med poolfordonen, i vissa fall har resorna gjorts före 
referensperioden och man utnyttjade inte poolerna efter sommaren. Vidare saknas uppgifter om körd 
sträcka i några fall. Enkätmaterialet har kunnat kompletteras med uppgifter från intervjun (som 
genomförts i AP 4.1) med en person som använt poolfordon men inte besvarat enkäten. De 
poolfordonsresor som därmed ingår i beräkningarna utgörs av 16 elcykelresor, 3 lådcykelresor, 4 resor 
med elbil och 5 med dieselbil, totalt 28 resor. Antalet elcykelresor, 19 st, som fångades i enkäten kan 
jämföras med de 158 tillfällen som boende bokade någon elcykel under de fyra oktoberveckorna som 
ingick i referensperioden. 

Tio av elcykelresorna skulle ha genomförts med egen bil om inte cykelpoolen fanns, två med egen 
cykel, två till fots, en med buss och en resa skulle inte ha genomförts. När det gäller lådcyklarna, 
skulle två av resorna i en situation utan pooler gjorts med egen bil och den ena av dem med egen cykel 
och påkopplad kärra. Elbilresorna skulle ha skett antingen med annan bil eller lånad bil, i ett fall med 
buss och i ett fall med egen cykel och kärra. Två av resorna (eller en då det var två boende som 
samåkte) med dieselbil skulle inte genomförts, på samma sätt skulle två av resorna skett med buss 
(boende samåkte) och den fjärde resan skulle skett med en lånad bil. Även om det utgör ett mycket 
begränsat material så ligger resultaten i linje med förstudiens resultat om att elcykling ersätter bilresor 
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i hög grad. I jämförelse ger användning av biltjänsterna en mer mixad bild; de ersätter i högre grad 
mer hållbara färdmedel ur energi- och klimatsynpunkt, men mycket få resor fångades in i enkäten. 

Av de 59 respondenterna har 53 redovisat sina resor under en ”normalvecka”, därtill har motsvarande 
uppgifter kunnat inhämtas från en intervjupersons resdagbok. 

Vi har valt att skatta klimatpåverkan för följande fyra scenarier: 

1. Inga poolfordon har funnits tillgängliga; resandet baseras på det som rapporterats under 
normalveckan.  

2. Hänsyn tas till effekten av de rapporterade faktiska poolresorna tillsammans med 
normalveckans resor. 

3. Som punkt 2 men utgår från att samtliga bilar i Sunfleet-poolen hade varit elbilar. 

4. Överflyttningar av resor mellan olika färdmedel sker enligt sista punkten nedan. Dock har 
inte eventuella begränsningar av fordonspoolernas storlek beaktats. 

 

Förenklingar och förutsättningar inför emissionsberäkningarna: 

• Ett elfordons förbrukning på 1 Wh/km antas orsaka utsläpp på 0,05 g CO2/km (Nordisk elmix 
enligt energiradgivningen.se) 

• Med utgångspunkt från Trafikverkets uppgifter (Trafikverket, 2017), sätts 180 CO2/km för 
bensindrivna bilar, 120 CO2/km för dieseldrivna och 152 CO2/km när biltyp är okänd (t.ex. att 
respondentens hushåll har flera bilar som drivs med olika drivmedel).  

• Energiåtgången för elcyklar och ellådcyklar baseras på Rudholph (2014) och egna 
beräkningar: 15 Wh/km respektive 18 Wh/km, vilket omräknat blir 0,75 g CO2/km respektive 
0,90 g CO2/km. 

• Emissionsfaktorn för elhybridbilar (80 g CO2/km) baseras att på hälften av utsläppen från 
genomsnittsbilen enligt Trafikverket (150 g CO2/km) plus hälften av elbilens utsläpp i aktuell 
pool, vars emissionsfaktor skattas till 7,33 g CO2/km. 

• Från Gustafsson (2018) hämtas emissionsfaktorer för bussar, dels i lokal (39,1 g CO2/km) 
respektive regional trafik (24,5 g CO2/km) och för regionaltåg ansätts samma emissionsfaktor 
som för regional buss (24,5 g CO2/km). 

• Reslängd och ärende har beaktats när tänkta överflyttningar från bil/buss sker i ett av 
scenarierna. Bil- och bussresor som är upp till 10 kilometer enkel väg ersätts med elcykel med 
undantag för ”Inköp av livsmedel” och Hämta/lämna barn i barnomsorg” som ersätts med 
ellådcykel medan ”Övriga inköp”, ” Besöka vård/sjukhus/tandläkare”, ”Hämta/lämna annan 
person” och ”Andra ärenden” ersätts med elbil. Övriga resor, dvs. över 10 kilometer enkel 
väg, ersätts med elbil. 

Utöver enkätdata har VTI fått tillgång till de enskilda resorna med elcyklarna (eller snarare GPS-
koordinater som översatts till adresser samt de tidpunkter som cykeln låsts upp och låsts med en 
mobilapp) och bilhyrningsstatistik (på aggregerad nivå). 
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6.3. Resultat och slutsatser 
De 59 respondenterna var i genomsnitt närmare 42 år gamla (standardavvikelse 17 år, intervall 18–81 
år) och 54 procent var kvinnor. Utbildningsnivå, sysselsättning och hushållstyp framgår ur följande 
tabell. 

Tabell 1. Beskrivning av svarsgruppen utifrån några bakgrundsvariabler. 

Högsta avslutade utbildning (58 svar) Andel, % 

• Grundskola/folkskola 6,9 

• Gymnasium/realskola 24,1 

• Eftergymnasial utbildning, annat än högskola/universitet 12,1 

• Utbildning på högskola/universitet 56,9 

Sysselsättning (flera svar var möjliga, 59 har svarat)  

• Förvärvsarbetar - heltid 52,5 

• Förvärvsarbetar - deltid 11,9 

• Studerar 18,6 

• Sjukskriven 0 

• Föräldraledig 6,8 

• Arbetssökande 3,4 

• Pensionär 15,3 

• Annat 1,7 

Hushållstyp (40 hushåll)  

• Ensamstående utan barn 12,5 

• Ensamstående med barn 5,0 

• Gift/sammanboende utan barn 52,5 

• Gift/sammanboende med barn 30,0 

 
Mer än 3 av 4 hushåll hade tillgång till bil. Flertalet hushåll, 24 av 38, hade ett oförändrat antal bilar i 
hushållet jämfört med situationen före flytten till Munksjöstaden. Sju hushåll hade minskat bilinne-
havet, tre hade ökat medan för fyra hushåll var denna jämförelse inte relevant (nybildade hushåll). 
Drygt hälften av respondenterna hade någon form av kollektivtrafikkort (15 procent ett periodkort, 
värdekort 36 procent). 

De som provat elcyklarna var i huvudsak nöjda. Visst missnöje framfördes gällande tillgången på 
lediga cyklar, tillgång till support/service och mobilappens funktioner och användarvänlighet. Oftast 
hade resorna skett till/från arbete/utbildning (8 fall), därefter följde egna nöjen (6 fall); detta är dock 
ett litet material varför försiktighet vid tolkningen krävs. De bakgrundsvariabler som bäst kunde 
prediktera användning av poolcykel enligt en logistisk regressionsanalys, var ålder och heltidsarbete; 
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ju yngre, desto större sannolikhet att en boende skulle prova en cykel ur poolen och hade personen ett 
heltidsarbete var också sannolikheten större för detta än om så inte var fallet.  

Bland dem som ännu inte använt någon cykel från poolen, fanns det dock ett visst intresse av att göra 
det även om det skulle ske när betalperioden hade inträtt. De ärenden som då oftast skulle uträttas var 
inköp (livsmedel och övriga varor) och resor i samband med egna nöjes- och fritidsaktiviteter. 

Sett över samtliga respondenter, var det drygt var tionde som hade planer på att köpa en elcykel, 
närmare 6 av 10 hade inga sådana planer medan var femte var osäker. Var tionde hade redan en 
elcykel, se detaljer i Tabell 2 där uppdelning skett på personer som provat respektive personer som 
inte provat elcykel ur poolen. 

Tabell 2. Planer på inköp av elcykel uppdelat på om man provat elcykel ur poolen eller inte, antal 
(andel). 

 Planer på att köpa en egen elcykel? 

Använt/ej använt 
elcykel ur poolen 

Ja Nej Har redan 
elcykel 

Vet inte Totalt 

Ja 3 (20,0 %) 9 (60,0 %) 2 (13,3 %) 1 (6,7 %) 15 (100,0 %) 

Nej 4 (9,1 %) 25 (56,8 %) 4 (9,1 %) 11 (25,0 %) 44 (100,0 %) 

Samtliga 7 (11,9 %) 34 (57,6 %) 6 (10,2 %) 12 (20,3 %) 59 (100,0 %) 

 

Bland dem som inte var helt ointresserade av att utnyttja cykelpoolen i ett läge då betalning införts (33 
personer), undersöktes inställningen till olika prismodeller. Det var en lika stor andel (30 procent) som 
ansåg att en modell med en fast månadskostnad + rörlig kostnad var att föredra som en modell med 
enbart fast månadskostnad. Omkring var fjärde respondent såg hellre att det vid utnyttjandet av 
poolcyklar endast utgick en rörlig kostnad medan övriga inte tog ställning. 

Användarna av poolbilarna var mycket nöjda, endast enstaka personer hade synpunkter på support/ 
service och mobilappen. På grund av det lilla datamaterialet (endast 9 personer), går det egentligen 
inte att säga något om vilka ärendet som uträttats med en poolbil, men besök av släkt och vänner (3 
fall) följt av inköp av annat än livsmedel (2 fall) noterades. De bakgrundsvariabler som bäst kunde 
prediktera användning av poolbil enligt en logistisk regressionsanalys var hushållets biltillgång och 
inställning till att prova nya produkter och tjänster. Saknade hushållet bil var det större sannolikhet att 
en boende skulle prova en bil ur poolen och var personen benägen att testa nya saker och följde med i 
utvecklingen av nya tjänster och produkter, var också sannolikheten större än om man var en person 
som var mer avvaktande. 

Den främsta anledningen till att man inte har utnyttjat något fordon ur poolerna, var att man ansåg sig 
klara av sina resor med fordonen hushållet redan har och/eller med kollektivtrafik (33 personer). Den 
näst vanligaste anledningen var att man önskade att resa spontant utan att behöva planera och boka ett 
fordon (15 personer). Några hade inte tänkt på att poolerna fanns (6 personer) och lika många ville ha 
möjligheten att lämna tillbaka elcykeln/bilen på en annan plats än i Munksjöstaden. Specifika 
anledningar till att elcyklarna inte använts, handlade oftast om oro för stöld av batteri/cykel (8 
personer). När det gäller bilarna tyckte 10 personer att de rörliga kostnaderna var för höga. Ett par 
personer uttryckte oro för att inte hitta någon laddplats för elbilen eller att batteriets kapacitet skulle 
vara otillräcklig på längre resor. En person var osäker på hur laddningen går till. 

Utifrån den sammanställning som VTI gjort av det detaljerade cykelmaterialet som tillhandahållits av 
CSAB, kan det konstateras att 29 personer (unika e-postadresser) hade använt cyklarna under perioden 
10 september–28 oktober 2018 (49 dagar). Tio av dessa hade lånat en lådcykel. Det innebär att drygt 
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var tionde boende som hade möjlighet att utnyttja elcykelpoolen också gjorde det. Ur Tabell 1 får man 
en viss uppfattning om resmönstret utifrån antalet resdagar och resor. Med resa i tabellen avses 
förflyttningarna från det att cykeln låses upp tills den låses, vilket skulle kunna sägas motsvara en 
delresa. Delresa är ett begrepp som används i samband med resvaneundersökningar och definieras som 
att när en person uträttar ett ärende är en delresa slut och nästa börjar. Två personer hade exempelvis 
utnyttjat en elcykel under endast en dag och gjort en resa. Dessa resor har alltså startat och slutat i 
Munksjöstadens elcykelpool utan att några ärenden uträttats (cykeln har inte låsts). Ett tiotal personer 
hade lånat cykel tio dagar eller oftare. En person hade lånat en cykel 31 dagar för 85 resor, medan den 
som hade gjort flest resor, 89 stycken, genomförde dessa under 22 dagar. I genomsnitt gjordes 2,8 
cykelresor per person och dag av dem som lånade en poolcykel. 

Somliga åkte endast till och från en plats och stannade där större delen av dagen (förmodad arbets-
resa), andra gjorde många stopp under en dag och uträttade flera ärenden i centrala staden (många 
korta resor) medan ett par återvände till Munksjöstaden för att senare samma dag återigen genomföra 
resor. En uppskattning baserad på tidpunkt, adress etc. visade att av de resor som genomfördes med de 
vanliga elcyklarna skulle 60 procent kunna utgöras av resor till/från arbetet och 40 procent var övriga 
ärenden. För lådcyklarna var förhållandet det motsatta med ca 40 procent arbetsresor. Ett par av 
cyklarna användes endast enstaka tillfällen under perioden bland annat på grund av problem med 
låsningsfunktionen.  
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Tabell 3. Antalet dagar cykel har lånats, antalet cykelresor och genomsnittligt antal resor/dag som 
genomförts under referensperioden 10 september–28 oktober 2018 av boende i Munksjöstaden  

ANTAL 
PERSONER 

ANTAL 
DAGAR 

ANTAL 
RESOR 

ANTAL 
RESOR/DAG 

2 1 1 1,00 

5 1 2 2,00 

1 1 3 3,00 

1 2 3 1,50 

3 2 4 2,00 

1 3 6 2,00 

1 4 6 1,50 

1 1 7 7,00 

1 3 7 2,33 

1 4 8 2,00 

1 6 16 2,67 

1 10 28 2,80 

1 14 32 2,29 

1 15 34 2,27 

1 11 43 3,91 

1 17 43 2,53 

1 18 49 2,72 

1 18 63 3,50 

1 28 65 2,32 

1 27 73 2,70 

1 31 85 2,74 

1 22 89 4,05 

Restiderna som baserades på klockslagen när cykeln låstes upp och låstes var ganska korta, se Tabell 
2. De var närmare 8 minuter för den ”vanliga” elcykeln (median 8 minuter, intervall 1–19 min). 
Motsvarande restider för lådcyklarna var 16 minuter i genomsnitt (median 14 minuter, intervall 3–63 
min). Sett över samtliga resor var restiden 10 min (median 8 minuter, intervall 1–63 min).  
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Figur 1. Fördelning på restider för cykelresor som genomförts av de boende i demonstrationsområdet 
10 september–28 oktober 2018. Uppdelat på vanlig elcykel och lådelcykel. 

De flesta, 78 procent, av resorna med vanliga elcyklar varade i högst 10 minuter, medan resorna med 
ellådcyklarna tog längre tid: 3 av 10 av dessa resor varade i 20 minuter eller längre och 35 procent i 
högst 10 minuter. Man ska dock ha i åtanke att restider och färdlängder inte alltid är korrelerade, 
cyklisten kan exempelvis leda cykeln en sträcka eller göra korta stopp, t.ex. vid rödljus eller för att 
samtala med andra personer. 

Av de totalt 667 cykelresorna genomfördes 94 (14 procent) av lådcyklarna. I 17 fall (7 vanliga 
elcyklar, 10 lådcyklar) har cykeln både låsts upp och låsts i (närheten av) cykelpoolen. Ett par av dessa 
”ärenden” är korta tidsmässigt, 10–15 minuter, vilket kan tyda på att man endast ville testa lådcykeln 
(lådcyklarna levererades till poolen först i slutet av augusti). 

Figur 1 visar måladresserna för cykelresorna inom Jönköping. Utgångspunkten och slutpunkten för 
alla resor, cykelpoolen i Munksjöstaden, är markerad med en lila stjärna. Ju större diameter på 
cirklarna, desto fler resor har haft destinationen som mål.  



VTI rapport 1013  45 

Figur 2. Målpunkter i Jönköping för cykelresor som genomförts av de boende i demonstrations-
området 10 september–28 oktober 2018. Avståndet från cykelpoolen (= cirkelns mitt) till den inritade 
cirkels kant är 2 km fågelvägen. Kartan framtagen av Camilla Ekström, VTI. 

Majoriteten av cykelresorna hade som destination de centrala delarna av Jönköping. Den stora cirkeln 
längst norrut ligger på den norra delen av Barnarpsgatan; en boende som ofta lånade elcykel reste dit. 
Sträckan mellan cykelpoolen och denna målpunkt är knappt 2 kilometer fågelvägen. Vidare har många 
resor gått till universitetsområdet, den stora cirkeln som är näst längst norrut. Ofta stannade cyklisten 
strax nordost om cykelpoolen på väg in mot city eller på hemvägen till bostaden, troligen för att 
handla eller uträtta andra ärenden i livsmedelsbutiken som är belägen där. Öster om Munksjön finns 
ett område med handel och verksamheter som också många resor haft som mål (ungefärligt 
cykelavstånd 2,5 km enligt Google Maps). Några resor med lådcykel har gått till det stora 
köpcentrumet A6, ungefär 3 kilometer öster om cykelpoolen fågelvägen, vilket i detta fall innebär en 
färdväg på ca 5 kilometer. 

Ett fåtal längre cykelresor till Huskvarna har registrerats under perioden – målpunkterna visas i Figur 
2. De fyra olika destinationerna som registrerades för Huskvarna ligger ungefär 7 kilometer fågel-
vägen från cykelpoolen. Inga resor utanför Jönköping och Huskvarna har registrerats under den 
studerade perioden. Notera att cirklarnas skala är annorlunda jämfört med Figur 1. 
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Figur 3. Målpunkter i Huskvarna för cykelresor som genomförts av de boende i demonstrations-
området 10 september–28 oktober 2018. Avståndet från cykelpoolen (= cirkelns mitt) till den inritade 
cirkels kant är 2 km fågelvägen. Kartan framtagen av Camilla Ekström, VTI. 

Statistik om hur de boende i demonstrationsområdet har utnyttjat de fyra bilarna i poolen framgår ur 
Tabell 3. Uppgifter om enskilda resor är inget som lämnas ut, utan statistiken redovisas per bil. Det är 
9 personer (personers hushåll) som svarat för de 59 hyrestillfällena. 

Tabell 4. Utnyttjandet av Munksjöstadens bilpool av boende och klimatpåverkan (enligt Sunfleets 
emissionsfaktorer) i demonstrationsområdet under referensperioden 10 september–28 oktober 2018. 
Uppgifter från Sunfleet som kompletterats med egna beräkningar. 

Ur tabellen framgår att den minsta dieselbilen, Volvo V40:an, var populärast att hyra. Den stod för 63 
procent av bokningarna, 78 procent av den totala körda sträckan för de fyra bilarna i poolen under 
aktuell period samtidigt som den kördes i genomsnitt längst per hyrtillfälle (34 km). Hybridbilen 
hyrdes endast vid ett tillfälle. Elbilen, Renaulten, svarade för 18 procent av den körda sträckan och den 
genomsnittliga körda sträckan per hyrtillfälle var hälften så lång jämfört med V40:an.  

Resultatet av emissionsberäkningarna utifrån ovan beskrivna antaganden och förutsättningar 
sammanfattas i Tabell 4 per scenario. Det begränsade materialet medför att tabellens värden ska tolkas 
med försiktighet. Av samma anledning har någon uppskalning av enkätens datamaterial till hela 
demonstrationsområdet inte skett.  
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Tabell 5. Färdad sträcka och skattade koldioxidutsläpp per färdsätt i fyra beräkningsfall. 

Färdsätt/fordons-
slag 

Färdad 
sträcka, 
km 

Scenario 1)  

Inga 
poolfordon, kg 
CO2 

Scenario 2)  

Poolfordons-
resornas 
effekt 
beaktad, kg 
CO2 

Scenario 3)  

Utgår från att 
endast elbilar i 
finns i 
bilpoolen, kg 
CO2 

Scenario 4)  

Alla lämpliga 
resor ersätts med 
elbilar och 
elcyklar, kg CO2 

Fossildriven bil 18 934 2 974 3 008 2 957 0 

Elhybridbil 1 385 111 111 111 0 

Elbil 0 0 0,21 3,31 143 

Kollektivtrafik 4 613     118 111 111 91 

Cykel 1 021 0 0,087 0,087 1,36 

Gång 550 0 0 0 0 

Totalt 26 504     3 202 3 229 3 182 235 

 

Kommentarer till tabellen: 

• I scenario 2 blir klimatpåverkan något högre jämfört med scenario 1 beroende på att några få 
långa resor med dieselbil ur poolen antingen skulle ha skett med buss eller inte genomförts. 
Utsläppen för de fossildrivna bilarna ökade på grund av detta med omkring 1 procent jämfört 
med scenario 1. 

• I scenario 3 har de dieselfordon som använts i fordonspoolen ersatts med elbil, medan de egna 
fossildrivna fordonen kvarstår som utsläppare. Resultatet blev en minskning med CO2-
utsläppen med 1,5 procent jämfört med scenario 2. 

• Scenario 4 visar en mycket stor potential vad gäller minskning av utsläppen, men är 
naturligtvis något av en utopi då alla respondenter inte är villiga att nyttja poolernas fordon 
samtidigt som poolernas nuvarande storlek i en sådan situation skulle vara 
underdimensionerad. 

Slutsatser av resultaten kan sammanfattas i följande punkter: 

1. Det är viktigt att denna typ av utredningar görs under ”normala” förhållanden och efter 
tillräckligt lång tid efter poolernas etablering. 

2. Genomförandet av en för- och efterstudie måste planeras tidsmässigt med hänsyn taget till 
starter av pooler. Andra alternativ krävs för pooler som startas i samband med inflyttning.  

3. Att förlita sig enbart på enkätdata kan riskera att datamaterialet blir för litet för att ligga till 
grund för beräkningar varför komplettering med andra datakällor för fordonsanvändningen är 
eftersträvansvärt. 

4. Jämförelsealternativet för beräkning av förändringen på grund av fordonspoolen är avgörande 
för både frågeställningen och resultatet. 

5. Det finns både långsiktiga och kortsiktiga energibesparingar att ta hänsyn till. 
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6. Elfordonspoolens positiva effekt på möjligheten att i mindre orter och på landsbygden klara ett 
tillräckligt mobilitetsbehov utan egen bil kan ge positiva effekter som inte kunnat kvantifieras 
i denna studie. 

6.4. Diskussion 
För att så långt som möjligt fånga det vardagliga resandet under ett ”normalläge” är det önskvärt att 
två kriterier är uppfyllda för en demonstrationsperiod: dels att den är tillräckligt lång så att den initiala 
nyfikenheten hinner lägga sig, dels att perioden infaller till större delen under ”normala” perioder, dvs. 
inte under semestertider eller långhelger. När cykling i nordliga klimat ingår kommer också väderlek 
och årstider att påverka resultatet vilket kräver mer kalendertid för planeringen.  

Referensperioden för beräkningar av klimatpåverkan och energiåtgång valdes under en helgfri period 
som inföll under större delen av september och oktober. Den första delen av perioden var en typisk 
höstperiod, med en del regn och relativt jämn temperatur mellan 10 och 15°C. Den andra delen var 
torrare, men samtidigt kallare, med minusgrader under flertalet nätter. Med poolstart under tidig vår, 
enligt planen, skulle cykelanvändningen förväntats ha varit något större. 

När referensperioden startade hade emellertid poolerna varit i drift olika långa tider. I detta fall kan 
knappast en ”normalanvändning” av ellådcyklarna hunnits uppnås på den relativt korta perioden om 
omkring månad, medan de vanliga elcyklarna hade varit disponibla i 4–5 månader vid undersöknings-
tillfället, med avbrott under två veckor i början på juni på grund av inbrott i cykelgaraget.  

En tillräckligt lång sådan period hade däremot uppnåtts för el- och hybridbilarna, vilka hade ingått i 
poolen i drygt ett år. Men utnyttjandet av dessa bilar var begränsat. Hybridbilen hade endast använts 
vid ett tillfälle av de boende i demonstrationsområdet under den undersökta perioden, enligt statistik 
från Sunfleet. Resorna med elbilen var relativt korta, men den bilen var den minsta modellen som 
kanske väljs bort för långfärder. Den låga utnyttjandegraden av elbilen kan möjligen också spegla en 
osäkerhet bland de boende inför ny teknik och/eller en ”räckviddsångest”, som till viss del 
framkommit i enkätstudien. Dieselbilarna användes i betydligt större utsträckning och svarade för 82 
procent av den totala körda sträckan. Det ska tilläggas att bilpoolen var öppen för samtliga medlemmar 
i Sunfleet och dimensioneringen av bilpoolen baseras därför på efterfrågan i ett större område än själva 
Munksjöstaden. 

Efter att denna demonstrationsstudie avslutats, har förändringar av Sunfleets närvaro i området skett. 
Dels har en ny pool etablerats i norra delen av Munksjöstaden bestående av en dieselbil och dels har 
den ursprungliga poolen med adress Vaggerydsgatan 1 bantats; hybrid- och elbilen har utgått och bara 
två dieselbilar ingår i nuläget. Antalet bilar i en pool är inte statiskt, utan styrs av medlemmarnas 
adresser och bokningstrycket och bilar flyttas runt mellan de olika parkeringsplatserna som Sunfleet 
hyr.  

Bearbetningen av det material som ställts samman av CSAB och som baseras på data från låsappen 
gav en bild av hur cyklarna utnyttjades. Någon koppling till enkätdata har inte varit möjlig att göra och 
vi vet därför inte vilket färdsätt som skulle valts för dessa resor om cykelpoolen inte funnits.  

Oftast rörde det sig om ganska korta resor till/från centrala staden som ligger på ett avstånd från 
knappt 2 kilometer från cykelpoolen fågelvägen. Det ligger därför nära till hands att anta att 
förflyttningar till stadens centrum kan ha skett till fots eller med konventionell cykel om inte elcyklar 
var tillgängliga. Men resorna torde i praktiken vara längre än fågelvägen och Jönköping med omnejd 
ligger i ett mycket kuperat område exempelvis till områden väster om stadskärnan och till Huskvarna. 

Den totala genomsnittliga restiden per delresa uppgick till i genomsnitt 10 minuter. Drygt hälften av 
resorna bedöms ha varit arbetsresor. Bara var tionde som bodde i demonstrationsområdet hade lånat en 
cykel under den studerade perioden och av dem var det i sin tur var tredje, ett 10-tal personer, som var 
”flitiga” användare och cyklade under minst 10 dagar. Den typ av resor som enstaka flitiga användare 
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gjorde får därför en stor tyngd i materialet. Med den utnyttjandegraden tycks en pool med 15 cyklar 
som fanns i Munksjöstaden i varje fall inte ha varit underdimensionerad för de 275 boende som i 
denna studie hade möjlighet att använda cykelpoolen. Dessutom har en period studerats då inga 
kostnader var förknippade med utnyttjandet av cykelpoolen, varför en lägre utnyttjandegrad kan 
förväntas i en situation med månadsavgifter och/eller rörliga kostnader för användandet. 

Dieselbilarna i poolen var på plats strax efter att inflyttning skedde i området. Det har därför inte varit 
möjligt att genomföra en förstudie i en situation då inga pooler fanns. Vidare innebär det faktum att 
studien förlades till ett nybyggt område att man behöver ta hänsyn till en viss ”invänjningstid” för de 
nyinflyttade; att det kan ta ett tag innan man orienterar sig i området och har löst sina transportbehov 
på ett lämpligt sätt. 

I samband med analyserna av resandet uppstod en del diskussionspunkter. Hur ska en resa med en 
konventionell cykel relateras till en elcykelresa ur energi- och klimatsynpunkt? Ska utsläppen sättas 
till 0, detsamma för gångförflyttningar? En enda lång resa med dieselbil som annars skulle ha 
genomförts med exempelvis buss, kommer att ge en stor negativ effekt på klimatpåverkan, som de 
korta resorna med cykelpoolens elcyklar inte kan uppväga. Resor som inte skulle ha genomförts om 
poolerna inte fanns tillgängliga medför också en ökad klimatpåverkan. Å andra sidan tillgodoses ett 
mobilitetsbehov, målkonflikter uppstår sålunda. 

Utifrån de skattningar som gjorts med hjälp av de resor som beskrivits i enkäterna, var minskningen av 
koldioxidutsläppen som kunde kopplas till att poolfordon användes marginella. Datamaterialet var 
dock litet, samtidigt som ett par längre dieselbilsresor som inte skulle ha genomförts om inte bilpoolen 
fanns, bidrog till en ökning av utsläppen. På sikt kan emellertid en effekt av pooler förhoppningsvis bli 
att personer som utnyttjar bilen till flertalet av sina resor, i stället väljer att klara de vardagliga resorna 
med andra färdsätt än bil och utnyttjar bilpooler för de resor som sker sällan. 

I några fall uppgav respondenter att de inte hade kännedom om cykelpoolens existens, vilket visar på 
vikten av att etablera effektiva informationskanaler till de boende. Vidare framkom att tillgången till 
support hade varierat, vilket skulle kunna bero på att flera parter varit inblandade, men också att det 
har varit personberoende. Målet att erbjuda integrerade elcykel- och bilpooler nåddes inte i detta 
demonstrationsprojekt, en ambition var att samma mobilapp skulle användas för cyklarna och bilarna 
vilket inte realiserades.   

Den låga svarsfrekvensen, vilken dock är i nivå med andra enkätundersökningar som riktar sig till 
allmänheten, väcker frågan om alternativa metoder och tider för datainsamling. Kanske de mobilappar 
som används för att boka bilar/låsa upp cyklar kan kompletteras med frågor om ärende med mera, dvs. 
en enklare version av reseapp. Vidare, om fordonen såväl bilar som cyklar hade utrustats med GPS, 
kunde förfinade modeller använts för emissions- och energiskattningar (även på lokal nivå) men 
effekten på buller och trängsel hade också kunnat uppskattas. Detta hade varit genomförbart med en 
ökad säkerhet i data beträffande reslängder och restider samt vilken rutt som kördes. Det förutsätter 
dock att förare och cyklister accepterar att dela med sig av dessa data trots integritetsintrånget det 
innebär. 
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7. Syntetiserade slutsatser och diskussion 
Projektets övergripande syfte har varit att undersöka om och i vilken utsträckning som en diversifierad 
elfordonspool kan bidra till minskad bilanvändning till förmån för mer hållbara mobilitetslösningar. 
Följande frågeställningar besvaras i rapporten:   

1. I vilken utsträckning kan olika hushålls vardagliga transportbehov tillgodoses med en 
diversifierad elfordonspool: möjligheter, barriärer?  

2. Vilken potential till minskad klimatpåverkan och ökad energieffektivisering erbjuder en 
diversifierad elfordonspool? 

3. Vilka operativa möjligheter, hinder, samt möjligheter till förbättringar finns avseende att starta 
och bedriva diversifierad elfordonspoolverksamhet (ekonomi, organisering, teknik, fordon, 
infrastruktur m.m.)?  

4. Vilka affärsmöjligheter och potential till kommersialisering finns i diversifierad 
elfordonspoolverksamhet?  

I detta kapitel förs syntetiserade resonemang kring resultaten kopplade till frågeställningarna och sätts 
i ett större sammanhang rörande omställning mot hållbar mobilitet. 

7.1. Gomate-projektet ur omställningsperspektiv 
Den ursprungliga testperioden för demonstrationen i Munksjöstaden var enligt ansökan planerad att 
ske mellan månaderna mars–november. Förseningar innebar att testperioden minskade med två 
månader och istället genomfördes under maj–november (exklusive lådcyklar som kom på plats först i 
augusti). I ansökan hade längden på demonstrationen fått anpassas till ingående partners möjligheter 
och vilja att medfinansiera utveckling, implementering och drift av just elcykelpooldelen.  

Både avseende den planerade och faktiska längden på demonstrationen har frågeställningar besvarats 
baserat på vad som endast kan beskrivas som en mycket kort introduktionsfas av nya mobilitetstjänster 
vid boendet och för ett begränsat antal användare. De resultat som har genererats i projektet kan 
således endast ses som representativa för denna fas och dimensionering.  

Förändrat färdmedelsval har stått i fokus för GoMate-projektet. Förändrat färdmedelsval uppfyller 
kriterier för den typ av val och beslut som är komplicerade och kan ta lång tid att förändra, kanske 
flera år. I enlighet med användarcentrerad spridningsforskning och teori är det viktigt att i exempelvis 
ett grannskap som Munksjöstaden se andra boende använda fordonspoolstjänsterna, vilket stimulerar 
till att själv testa. Om det över tid blir fler boende som använder pooltjänsterna så är sannolikheten 
högre att ytterligare boende väljer att testa och att ansluta sig. Spridningsprocesser är således utsträckta 
över tid och beroende av att många och allt fler användare kommer till (se vidare Aretun & 
Kolbenstvedt, 2016).  

Spridningsprocesser kring nya mobilitetstjänster kan dock snabbas på genom att i koncentrerade 
lokaliteter med många potentiella kunder som i innerstaden placera ett stort överutbud av hyrfordon i 
förhållande till initial efterfrågan, som cyklar och elsparkcyklar, och till lågt pris. Detta förfarande 
används av välkapitaliserade startupföretag som opererar globalt. Strategin är att växa och bli en 
dominant aktör på som många lokala storstadsmarknader som möjligt. Dessa företag saknar krav från 
kapitalägare att nå lönsamhet under mycket lång tid (många år). Det ekonomiska risktagandet såväl 
som framtida förväntningar hos kapitalägarna är höga. Inom forskningen påtalas att denna strategi gör 
det svårt att bedöma vilket värde (t.ex. klimat och miljö) för individ och samhälle som de nya 
mobilitetstjänsterna kan bidra till samt om affärsmodellerna är robusta och kan genera lönsamhet 
(Kenney & Zysman, 2019). GoMate-projektet med dess ingående aktörer representerar nära nog något 
väsensskilt i sammanhanget. Detta är ändå viktigt att relatera till för att få perspektiv på frågor kring 
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spridning och omställning mot hållbarhet, på förväntningar om kommersialisering och lönsamma, 
gröna affärer som omedelbar output till demonstrationsprojekt. 

Av en introduktionsfas går det inte enkelt att avgöra huruvida elcykel som pooltjänst kan kommersia-
liseras, samtidigt som det är svårt att veta hur lång testperiod som krävs innan beslut bör fattas av 
berörda aktörer. Hur finansiering och risktagandet kan utformas för att klara längre testperioder med 
osäkra utfall utgör en angelägen fråga i ett svenskt omställningssammanhang och FoI-sammanhang.  

7.2. Tillgodose vardagliga transportbehov – möjligheter och barriärer 
Resultaten från den detaljerade funktionsstudien (AP 5:1) indikerar att vardagliga transportbehov kan 
tillgodoses med den diversifierade poolen. Sammantaget visar resultaten från denna studie, den 
enkätbaserade effektstudien (AP 5:2), samt från det operativa arbetspaketet (AP 2), att det är elcyklar 
som används till vardagligt resande och att det är där som ersättning av bilresor kan förväntas ske till 
största del. Dessa resultat stämmer också överens med den litteraturgenomgång som genomfördes 
inom ramen för förstudien (AP 3). Merparten av undersökta hushåll hade tillgång till egen bil, och 
visade mindre intresse för biltjänsterna jämfört med elcykeltjänsterna.  

Den detaljerade funktionsstudien visar dock att höga krav på att tillgodose transportbehov på ett 
smidigt sätt i vardagen (ur en rad olika dimensioner) utgör barriärer för användandet av poolfordonen 
för många. Detta ska också förstås mot bakgrund av att många hushåll hade tillgång till egen bil och 
att den representerade en smidighet som var svår att överträffa i alla situationer. De boende hade redan 
tillgång till transporter som gjorde vardagen smidig, och det fanns en tröghet i att överhuvudtaget testa 
de nya elcykelpooltjänsterna trots att de var kostnadsfria. Om kostnader för dessa hade adderats kan 
det förmodas att barriärer till att testa hade blivit ännu större. Därför förespråkas längre och gratis 
testperioder, vilket motiveras utifrån ett spridningsperspektiv. 

Som poängterats tidigare är gradvisa förändringar av färdmedelsval att förvänta som att äga och bruka 
egen bil men nyttja elcykeltjänster ibland och eventuellt på mycket längre sikt minska sitt bilinnehav. 
Det kan vara svårt att få till denna gradvisa förändring om det ur användarnas perspektiv innebär att 
addera ytterligare och betydande kostnader för mobilitetstjänster jämsides med redan existerade 
kostnader för den egna bilen.  

Den avgiftsfria testperioden har varit viktig för att utreda hur mycket användare vill och kan resa med 
cykeltjänsterna. Människor reser för att genomföra aktiviteter och har en viss tidsbudget över för 
resande i vardagen. Det är därför inte troligt att den avgiftsfria perioden lett till något extensivt, 
planlöst resande.  

Beroende på prismodell kan nyttjandet av cykeltjänsterna begränsas av kostnadsskäl, men resorna 
torde inte försvinna utan istället genomföras med andra färdmedel, som den egna bilen. Det är därför 
önskvärt med prismodeller som gör att användarna cyklar så mycket de vill och behöver till sina 
vardagliga aktiviteter, och på bekostnad av bilresande. Det är dock troligt – utifrån resonemangen 
ovan – att prismodeller som kan leda till minskad bilanvändning kräver affärsmodeller där fler parter 
står för kostnaderna och där användarintäkterna endast utgör en del. Detta behandlas mer ingående i 
nästa avsnitt. 

7.3. Kommersialisering  
Resultat i flera kapitel pekar i riktning mot att för att kommersialisering ska vara möjlig och bidra till 
hållbarhet ur energi- och klimatsynpunkt, krävs en affärsmodell som förutom användarintäkter medför 
medfinansiering från andra aktörer som byggherrar, fastighetsägare, bostadsrättsföreningar etc. och 
kommuner. En sådan affärsmodell kan utformas baserat på hur olika nyttor fördelar sig mellan aktörer 
t.ex. tillgång till flexibla parkeringstal; bidrag till kommunala mål om hållbar mobilitet, minskad 
trängsel och luftkvalitet; avlastning av hårt belastade trafikleder. Engagemang, långsiktiga satsningar 
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och fungerande samarbetsformer mellan olika aktörer utgör också viktiga komponenter för att en 
diversifierade poolverksamhet ska kunna etableras och drivas. 

Resultaten från GoMate-projektet belyser att omställning – fler som avstår från bilresor till förmån för 
elcykeltjänster och på sikt minskat bilinnehav till förmån för elbiltjänster – kan förväntas ske över 
längre tid. Inledningsvis kommer användarintäkter från elcykeltjänsterna att vara särskilt låga vilket 
medför att större kostnader behöver täckas av andra aktörer. Med ökat antal användare över tid ökar 
visserligen intäkterna men samtidigt också behovet av att expandera antal cyklar, parkeringsutrymme 
m.m. vilket är kostnadsdrivande. 

De fastighetsaktörer som ingick i GoMate-projektet valde att inte ingå avtal och fortsätta med den 
större poolverksamheten i Munksjöstaden efter projektavslut. Under projektperioden har många vänt 
sig till projektledarna och andra partners för att få råd m.m. om inrättande av elcykelpooltjänster vilket 
gett intrycket av att intresset tycks vara stort. De rekommendationer som har getts från projektet är att 
inrätta en väl dimensionerad pool och undvika pooler med ett fåtal cyklar. Av kontakterna framgår 
dock att det är det senare som önskas. CSAB har också under projektperioden etablerat verksamhet i 
andra städer, men även i dessa fall har det rört sig om ett fåtal cyklar. Efterfrågan på ”små” pooler 
torde minska attraktionen att starta och bedriva affären, elcykel som tjänst vid boendet.  

7.4. Klimatpåverkan och energieffektivisering 
Som framgår av kapitel 6 där den enkätbaserade effektstudien (AP 5:2) redogörs för, så har pool-
resorna under testperioden inte gett några betydande effekter avseende minskad klimatpåverkan och 
energieffektivisering bland de studerade boende. Poolresorna utgjorde i praktiken en mycket liten 
andel av det totala resandet bland deltagarna i studien. Samtidigt framgår av scenarierna i den 
enkätbaserade effektstudien att potentialen till minskad klimatpåverkan och energieffektivisering är 
stor om en hög andel av de boendes bilresor ersätts med elpoolfordon, inte minst elcyklar. Detta ska 
ses mot bakgrund av att kapaciteten i poolen vad gällde elcyklarna i hög grad nyttjades samt att den 
diversifierade poolen i Munksjöstaden bedöms vara en ganska omfattande pool utifrån fordon per 
lägenhet jämfört med andra poolverksamheter vid boenden i Sverige.  

Sammantaget pekar dessa omständigheter på att om diversifierade pooler vid boendet ska kunna ge 
några betydande effekter avseende energi och klimat, men också vad gäller t.ex. trängsel, buller och 
luftkvalitet, så behöver verksamheten skalas upp i mycket hög omfattning. I dagsläget saknas det 
planer och beredskap avseende lokaler och utrymmeskrav för en sådan utveckling. Ytterligare 
utmaningar i att realisera denna potential handlar om affärsmodeller och prismodeller som styr mot 
hållbarhet. Att försvåra och fördyra den privata bilanvändningen och bilinnehavet bedöms som mycket 
viktiga, kompletterande åtgärder.  

Den skala på poolverksamheten (antal fordon) som bedrivits i Munksjöstaden kan således inte 
förväntas ge några avgörande bidrag till energi-, klimat- och miljömål, då endast en liten andel av de 
boendes totala resande kommer att kunna transportförsörjas. Dessa slags pooler och dimensionering 
kan ändå ha en viktig roll att spela utifrån ett omställningsperspektiv om de anordnas med det 
specifika syftet att boende (gratis) ska kunna testa huruvida elcyklar, ellådcyklar och elbilar fungerar 
för dem i vardagen, och därmed underlätta och stimulera till köp. Men en sådan funktion bör kanske 
utvecklas också i samverkan med fordonstillverkare och fordonshandlare.  
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Bilaga 1. Resedagbok – detaljerad funktionsstudie 
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Bilaga 2. Intervjuguide – detaljerad funktionsstudie 
Tema 1: Om boendesituationen och transporter 
Hur kommer det sig att du/ni flyttade hit till Munksjöstaden/Strandängen? 

Hur tänkte du kring dina transporter inför flytten, skulle de förändras på något sätt? 

Hur brukar du transportera dig? (Till jobbet/skola; till övriga aktiviteter?) 

Hur många bilar finns i hushållet? 

Hur skulle du beskriva ditt vardagsliv i stort? Vilka aktiviteter brukar ingå under en vecka? 

Tema 2: Om tidigare erfarenheter av elfordon 
Vad var det som fick dig att vilja testa fordonspoolen? 

Har du använt elbil, elcykel eller el-lastcykel tidigare? Vad gillade du det? 

Vad hade du för förväntningar på fordonen innan du testade? 

Har du funderat på att skaffa en egen elbil, elcykel eller el-lastcykel innan du testade poolen? 
Efter?  

Tema 3: Diskussion kring resedagboken och testveckan  
Hur tycker du att fordonspoolen har fungerat? 

Vill du berätta om första gången du använde något av fordonen. 

Vilka bilar har du använt? El eller diesel? På vilken basis har du valt bränsle? 

Hur har bokningssystemet fungerat för dig? 

Förberedde du dig på något sätt? Var det något du var tvungen att lära dig?  

Kunde du genomföra de aktiviteter du brukar göra, med fordonen i poolen? Varför inte? 

Är det några resor du har undvikit att göra med fordonen i poolen? 

Har du använt dina egna fordon under den veckan du har testat poolen? Varför? Varför inte? 

Har du stött på några problem som är kopplade till fordonen eller användningen av dem?  

Hur har det gått att dela på fordonen med grannarna? 

Är det något som förvånar dig?  

Vilket fordon tyckte du bäst om? Varför? 

Var det något du saknade? 

Har det varit viktigt för dig med elbil? Med elcykel? (Jmf med andra drivmedel) 

Tema 4: Uppfattning om fordonens funktion i vardagen och framtida användning 
I vilken utsträckning tror du att fordonen i poolen kan tillgodose dina transportbehov? 

Har din uppfattning av fordonen förändrats sedan du började använda dem? 
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Kommer du att fortsätta att använda fordonspoolen? Hur ofta? I vilka sammanhang? 

Hur ser du på kostnader för att vara med i en pool och använda fordonen? Vad skulle passa 
dig när det gäller priser, abonnemang osv?
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Bilaga 3. Resedagbok – enkätbaserad effektstudie 
Tillfälle 1 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna under vecka 37–40 
 

 
Vilken dag var det? ............................ 

När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 

Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                     
                                                            
                                                                                          

Tillfälle 2 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 
Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                                                                                
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Tillfälle 3 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna under vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 

Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                  
                                                               
                                                                                         
  

Tillfälle 4 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 
Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                     
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Tillfälle 5 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna under vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 

Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                                                                                
                                                                       
                   
  

Tillfälle 6 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 
Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                             
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Tillfälle 7 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna under vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 

Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                                                                                
                                                                 
                         
  

Tillfälle 8 då du använde ett fordon från någon 
av poolerna vecka 37–40 
 
Vilken dag var det? ............................ 
 
När startade du?  Kl. ……… : ………(tim:min) 
Vilket var det huvudsakliga ärendet? 

□ Till/från arbete/utbildning 

□ Resa i tjänsten/tjänsteärenden 

□ Livsmedelsinköp 

□ Andra inköp 

□ Besöka vård/sjukhus/tandläkare 

□ Besöka släkt/vänner 

□ Hämta/lämna barn i barnomsorg 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen 

□ Nöjes- el. fritidsaktivitet, annans (t.ex. barns) 

□ Service (myndighet/frisör etc.) 

□ Längre resa (över 10 mil enkel resa) 

□ Annat ärende, ange vilket:………………………….. 

Vilket poolfordon använde du? 
□ Elcykel från poolen 
□ Ellådcykel från poolen 
□ Elbil från poolen 
□ Dieselbil från poolen 
Hur skulle du ha rest om du inte använde någon 
cykel eller bil från poolen? 
 
Ange färdsätt: …………………………………………… 
□ Resan skulle inte ha genomförts 
Vilken var slutadressen för ditt mål?  
Gata och nr, eller platsnamn: 
..………………………….……………………………………… 
 
…………………………….……………………………………… 
När kom du tillbaka till bostaden?  
 
Kl. …….. : ………(tim:min)                                                                                
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Bilaga 4. Frågeformulär  – enkätbaserad effektstudie 
Om dig och ditt hushåll                                                                           Nr:…….. 

 

 

 

 

  

1. När är du född? ……….. (ange årtal) 2. Kön?............................ 

3. Vilken är din sysselsättning?  (Flera alternativ kan kryssas i) 
 Förvärvsarbetar - heltid 
 Förvärvsarbetar - deltid 
 Studerar 
 Sjukskriven 

 Föräldraledig 
 Arbetssökande 
 Pensionär 
 Annat, ange vad…………………………………. 

4. Vilken är din högsta avslutade utbildning? (Kryssa i ett alternativ) 
 Grundskola/folkskola 
 Gymnasium/realskola 
 Eftergymnasial utbildning, annat än högskola/universitet 
 Utbildning på högskola/universitet 

5. När flyttade du till Munksjöstaden?          År 201……….   Månad:…………………  

6. Är du ensamstående, gift/sambo eller bor du med andra personer? 
 Ensamstående, bor själv eller med barn   Ensamstående, bor med kompisar etc.  
 Gift/sambo    Bor med föräldrar eller andra vuxna

 

 

 

 

 

 

     

 

7. Har du/ni några barn som bor hemma? Räkna med de barn som bor minst halva tiden hos dig/er. 
 Ja 
 Nej  => Fortsätt med fråga 9 

8. Om ja: Hur många barn bor hemma? 

0-5 år:………..st 6-15 år:………..st 16-17 år:………..st 18 år eller äldre………..st 

9. Vilken av följande beskrivningar stämmer bäst in på dig? (Kryssa i ett alternativ) 

 Jag följer noga utvecklingen av nya tjänster och produkter och är oftast först i bekantskapskretsen 
med att testa nya saker. 

 Jag testar gärna nya tjänster och produkter när jag ser att de skulle kunna vara till nytta för mig och 
gör det före de flesta i min bekantskapskrets. 

 Jag börjar använda nya tjänster och produkter först när jag är säker på att de fungerar och är till 
nytta för mig, ofta blir jag rekommenderad av bekanta att testa. 

 Jag föredrar tjänster och produkter som funnits en tid och som jag känner mig trygg med. Att testa 
något nytt måste innebära uppenbara fördelar. 

 Jag är inte särskilt intresserad av nya tjänster och produkter. Jag tycker inte om förändringar och 
använder nya tjänster och produkter först när inget alternativ finns. 

10. Har du körkort för personbil och lätt lastbil (B-behörighet)?   Ja  Nej 

11. Har någon annan i hushållet körkort för personbil och lätt lastbil (B-behörighet)? 

 Ja, ange hur många ytterligare personer:………………….  Nej, ingen annan  
 
 

 

 

12. Har ditt hushåll tillgång till någon personbil? 
(Räkna även med eventuella leasingbilar och förmånsbilar men inte bilar som tillhör Sunfleets bilpool) 

 Ja 
 Nej, fortsätt med fråga 14. 



66  VTI rapport 1013 

13. Vad är det för personbil/ar hushållet har tillgång till och hur drivs den/de?  
(räkna även med eventuella leasingbilar och förmånsbilar men inte bilar som tillhör Sunfleets bilpool) 

 

 
        

Märke/ 
modell 

Årsmodell Bensin Diesel Hybridbil 
(etanol+ bensin) 

Laddbar hybridbil 
(el+bensin eller 

diesel) 

El Gas 

Bil 1 

Bil 2 
 

        

 
    Bil 3     

 
        

 
 

Bil 4 

14. Vilka övriga fordon har hushållet tillgång till och hur många använder dem?  
(Räkna inte med de elcyklar som tillhör Munksjöstadens elcykelpool) 

 
      

     

   

Motorcykel Moped Vanlig cykel Elcykel Övrigt, vad…………….. 
Antal fordon 

Antal förare   

 

 

 

 

15. Hur såg ditt hushålls personbilstillgång ut före flytten till Munksjöstaden? 
 Hushållet hade färre bilar jämfört med idag 
 Hushållet hade ett oförändrat antal bilar jämfört med idag 
 Hushållet hade fler bilar jämfört med idag 
 Inte jämförbart (t.ex. personerna i dagens hushåll bodde inte tillsammans tidigare) 

Dina möjligheter och förutsättningar att resa 
16. Kan du i allmänhet använda dig av… (ett kryss per rad) 

Ja, alltid Ja, för det 
mesta 

Ja, 
ibland 

Nej, 
sällan 

Nej, 
aldrig 

…bil vid de tillfällen när du behöver resa?       
     
     

…kollektivtrafik vid de tillfällen när du behöver resa? 
…cykel vid de tillfällen när du behöver resa? 

 
 

  

 

 

17. Har du någon form av kort för att resa med kollektivtrafik? 

 Ja, ett periodkort  
 Ja, ett reskassakort/värdekort eller liknande (10-kort etc.) 
 Nej 

18. Har du tillgång till något av följande på arbetsplatsen/studieplatsen? 
(Flera alternativ kan markeras, hoppa över frågan om du inte arbetar eller studerar utanför hemmet.   
Reser du till flera arbetsplatser/studieplatser, ha i åtanke den plats du oftast reser till) 

 Ersättning för egen cykel i tjänsten 

 Cykelparkering som är stöldsäker och/eller   

väderskyddad 

 Laddningsmöjligheter för elcykel 

 Tjänstecykel 

 Leasingcykel 

 Kollektivtrafikkort för tjänsteresor 

 Fri bilparkering  

 Parkering med avgift  

 Förmånsbeskattad parkering  

 Företagsbil/bilpoolsbil  

 

 Rese-/mötespolicy 

 Omklädningsrum/dusch  
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Dina erfarenheter av fordonspoolerna i Munksjöstaden 
 

 

  

 

 

19. Har du använt något av fordonen som tillhör elcykelpoolen eller Sunfleets bilpool i 
Munksjöstaden sedan poolerna startade? 

 Ja, elcykel  Ja, ellådcykel 

 Ja, dieselbil  Ja, elbil   Nej, jag har inte använt något av poolfordonen 

20. Varför har du inte använt någon elcykel alternativt bil som tillhör poolerna?  
Flera alternativ kan kryssas i; har du använt alla typer av poolfordon, hoppa över denna fråga 

 Jag klarar av resorna med fordonen hushållet redan har och/eller med kollektivtrafik 

 Jag har inte tänkt på att poolerna finns 

 Det verkar krångligt att boka 

 Jag har inte tillgång till en smart telefon 

 Det kanske inte finns något fordon tillgängligt den tid jag önskar använda det 

 Jag vill kunna göra en resa spontant utan att behöva planera och boka 

 Jag skulle vilja ha möjligheten att lämna tillbaka elcykeln/bilen på en annan plats än i Munksjöstaden 

 Jag skulle oroa mig för att elcykeln/batteriet skulle bli stulet 

 Elcyklar passar bäst för äldre och personer med funktionsnedsättningar 

 Det känns som ”fusk” med elcykel; jag vill kunna få så mycket motion som möjligt när jag cyklar 

 Personer i min omgivning skulle nog reagera negativt på att jag börjar använda en elcykel 

 En elcykel verkar tung och klumpig 

 En lådcykel verkar vara svårmanövrerad 

 Det är inte möjligt att montera en barnstol på elcykelns pakethållare 

 Jag skulle oroa mig för att cykelbatteriets kapacitet är otillräcklig på längre resor 
 

 

 

    

 Jag är osäker på hur man laddar en elbil 

 Jag skulle oroa mig för att bilbatteriets kapacitet är otillräcklig på längre resor 

 Jag skulle oroa mig för att inte hitta någon laddplats för elbilen på längre resor 

 Det är för dyrt att hyra en bil från poolen 

 Det är krångligt att montera en bilbarnstol  

 Annan anledning:…………………………………………………………………… 

21. När det gäller elcyklarna som tillhör poolen, hur nöjd är du med…(ett kryss per rad, hoppa över 
frågan om du inte använt någon elcykel eller inte har några synpunkter på elcyklarna) 

Mycket 
missnöjd 

Missnöjd Varken 
eller 

Nöjd Mycket 
nöjd 

Vet ej 

Cyklarnas placering   
      
      
 

Tillgång till lediga cyklar 
Cyklarnas komfort 

 Möjligheten att anpassa cykeln 
till mina behov (kunna höja eller 
sänka sadeln etc.) 

     

      Låsens användarvänlighet 
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 pAppens funktioner och 
användarvänlighet 

      

      

 

Tillgång till support/service 
22. När det gäller bilarna som tillhör Sunfleets bilpool, hur nöjd är du med…(ett kryss per rad, 

hoppa över frågan om du inte använt någon bil eller inte har några synpunkter på bilarna) 
Mycket 

missnöjd 
Missnöjd Varken 

eller 
Nöjd Mycket 

nöjd 
Vet ej 

Bilarnas placering       
      
      

Tillgång till lediga bilar 
Bilarnas komfort 
Appens funktioner och 
användarvänlighet 

      

      
 

 

Tillgång till support/service 

23. Senare i höst måste du betala för att få använda poolens elcyklar. Hur intresserad tror du att 
du kommer att vara att hyra elcyklarna då?  

Helt ointresserad Ganska 
ointresserad 

Varken eller Ganska 
intresserad 

Mycket 
intresserad 

 

 

 

 

 

Vet inte 
      

Har du svarat ”Helt ointresserad”, fortsätt med fråga 29. 

24. Prismodell 1) Föreställ dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell för 
elcyklarna som innebär en fast månadskostnad och en rörlig kostnad vid användning. Vilken 
är den högsta månadskostnaden respektive kostnad per timme du kan tänka dig att betala?  

Maximal månadskostnad:  100 kr     150 kr     200 kr     250 kr     300 kr 

Maximal kostnad/timme:    10 kr       15 kr       20 kr       25 kr       30 kr 

25. Prismodell 2) Föreställ dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell för 
elcyklarna som innebär endast en fast månadskostnad med fri användning. Vilken är den 
högsta månadskostnaden du kan tänka dig att betala?  

Maximal månadskostnad:  300 kr     350 kr     400 kr     450 kr     500 kr 

26. Prismodell 3) Föreställ dig att det efter den 1/12 kommer att finnas en prismodell för 
elcyklarna som innebär endast en rörlig kostnad vid användning utan månadskostnad. 
Vilken är den högsta kostnaden per timme du kan tänka dig att betala?  

 

 

 

 

Maximal kostnad/timme:    30 kr     35 kr     40 kr     45 kr     50 kr 

27. Vilken typ av prismodell föredrar du, bortsett från nivån på de fasta och/eller rörliga 
kostnaderna? Kryssa i ett alternativ 
 Prismodell 1 med fast månadskostnad + rörlig kostnad 
 Prismodell 2 med enbart fast månadskostnad 
 Prismodell 3 med enbart rörlig kostnad   Vet inte 

28. Vilka ärenden skulle du uträtta genom att hyra en elcykel? Flera alternativ kan kryssas i 
 Till/från arbete/utbildning                 Resa i tjänsten/tjänsteärenden       
 Livsmedelsinköp         Andra inköp           Besöka släkt/vänner 
 Hämta/lämna barn i barnomsorg     Hämta/lämna annan person           
 Besöka vård/sjukhus/tandläkare   Service (myndighet/frisör etc.) 
 Nöjes- el. fritidsaktivitet, egen         Nöjes- el. fritids-aktivitet, annans (t.ex. barn) 

29. Har du planer på att köpa en egen elcykel? 

 Ja   Nej  Jag har redan en elcykel  Vet inte 

30. Här kan du ge kommentarer om Munksjöstadens fordonspooler:  

……………………………………………………………………………………………………………
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